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RESUME

Les transports sont en grande partie responsables des Zmissions franCaises de Gaz [1Effet de
Serre (GES) d@rigine humaine (26,5 % pour I@nnZe 2004). Cette situation alarmante trouve son
origine principale dans la pr@pond@rance du mode routier, qui monopolise en France 89% des
dZplacements de personnes (dont 84 % pour les v&hicules particuliers) et 80% du trafic de
marchandises. Cette domination slihtensifie diannZe en annZe, ce qui pourrait faire Zchouer la
France dans son objectif du Protocole de Kyoto, O savoir maintenir pour 2008-2012 ses
@Zmissions au m@ne niveau que celui de 1990.

Pour rompre avec cette tendance, des leviers d[action aux niveaux europZen et national ont @J
mis en place : livre blanc sur la politique europ@Zenne des transports, programme Marco Polo,
directives europ@ennes, Loi sur I@ir, Plans climat, etc. Ces politiques europZennes et nationales
ainsi que leur mise en Ouvre s@vikrent pour le moment inefficaces aussi bien en terme de
rdduction de la demande de transports motorisZs que de report modal : transfert de la voiture
vers les transports en commun et les modes de d@placement doux (marche, vdo, etc.) pour les
personnes, et de la route vers le rail et les voies dléau pour les marchandises.

Dans un contexte de lois de dZcentralisation et du fait de llimpact de leurs dgtisions sur
I@volution des @missions de GES (notamment dans les transports), les collectivit@s franlChises
ont @@amenes [Jse mobiliser. Mais, I@nalyse des CPER et des PDU montre que la dimension
« effet de serre » est trks peu prsente dans les documents de contractualisation ou de
planification. Lorsque lldrgence climatique apparad dans les textes, cl@st de manitre peu
explicite et bien souvent, il ne siagit I0que diéffets dl@annonce sans objectifs prcis ou mesures
spxifigues. Malgr@ de rares exceptions, les enveloppes budg@aires des CPER offrent une
r@partition encore trt.s favorable aux infrastructures routikres. Signalons que dans les processus
d@aboration et les phases de suivi/@valuation, les associations de protection de
Ilenvironnement sont trk.s peu sollicitZes. Pour les PDU, elles le sont plus largement tout en
ayant du mal O faire entendre leurs revendications. Les Agendas 21 locaux, de leur cid
intt.grent beaucoup plus fortement les enjeux Zhergdliques et sont soucieux de faire participer
significativement les acteurs du territoire. Mais, la multiplication dlihterlocuteurs (directions de la
voirie, commission environnement, agence locale de |@hergie, espaces info ¢hergie, etc.) et de
plans Ol@chelle locale (SCOT, PLU, PDU, PLH, etc.) tend (Oposer des probltmes de coh@ence
et de nombreux soucis organisationnels.

Les solutions pour rduire les @missions de GES sont multiples et impliquent des changements
0 toutes les Zchelles di@ction et [ tous les niveaux de dexision. Il va de soi quldne politique
nationale volontariste pour un r@Zguilibrage modal doit slihstaurer. Quant aux prochains CPER,
ils devront significativement prendre en compte leffet de serre, tout comme d(@illeurs les outils
de planification mis Odisposition des collectivits (PDU, SCOT, PLU, etc.). Parmi les prioritds, le
d@veloppement du rail, des voies d@au et du transport combin@ slimpose. Les politiques
urbaines doivent s(@tteler Olutter contre [[@alement urbain, rcduire la place de la voiture en ville,
limiter le stationnement, d@velopper les zones 30, le vdo, etc.

Il est bien @vident que cl@st Otravers un projet de territoire initidpar des decideurs motivs et la
ddinition didbjectifs op@rationnels combinant plusieurs mesures fortes (Zhergie, transports,
habitat, urbanisme, etc.) que les politiques engag@es porteront leurs fruits en terme de limitation
des @missions de GES. Au final, pour les collectivit@s, il semble opportun de si@rienter vers des
approches globales de type Agendas 21 locaux ou Plans climat territoriaux qui portent, par
ailleurs, le souci dlimpliquer les acteurs du territoire grlce notamment aux possibilitZs offertes
aujourdffiui en terme de dZmocratie locale (conseils de quartiers, r&f@endum detisionnel local,
etc.).

Mots cl@et cadre de cette Z&ude :
France, transports terrestres, @missions de gaz Oeffet de serre, @valuation, politiques
publiques territoriales, CPER, PDU, Agendas 21 locaux, collectivit@s, dZmocratie locale




AVANT PROPOS

Les Zmissions de gaz [effet de serre (GES) du secteur des transports ont connu une trks forte
progression ces vingt dernitres annges et les projections pour 2010-2020 sont alarmantes. Ce
secteur pourrait mdne O lui seul empdher la France d'atteindre son objectif de Kyoto de
stabilisation des @missions de GES par rapport (11990 et mettre en p&il ll@mbition officielle de
diviser par 4 nos rejets OlRorizon 2050.

Les leviers df@ctions permettant des réductions di@missions de GES dans les transports sont de
deux types. DlUne part, le gouvernement a mis en place en 2000 un programme national de lutte
contre le changement climatique (PNLCC) comprenant des mesures climat par secteur
d'activitZs suivi en juillet 2004 de l@doption du Plan Climat. Di@utre part, dans le secteur des
transports, plusieurs mesures qui pourraient représenter une part non ngligeable de I'effort de
rdduction des @missions de GES 0 r@hliser, sont directement ou indirectement lides aux
politiques publiques territoriales (CIADT, CPER, SCOT, PDU, etc.). Mais il est trks difficile de
mesurer la portZe relle de ces politiques en terme de r@duction.

C'est pourquoi le RAC-F et ses partenaires vous proposent cette @ude qui a pour finalitd de
mieux connalire I'@at de r@hlisation des politiques publiques territoriales au regard des
changements climatiques (CPER et PDU notamment) et de mieux en saisir les facteurs de
rdussite et les dysfonctionnements. 1l apparald en effet extr@ement important et urgent de
mettre en place une m@&hodologie d'@valuation speifique "climat" et des outils int@grant des
crittres d'@valuation fiables et objectifs. Or, O ce jour, il reste trks difficile de mesurer l'impact
des actions publiques sur les @Zmissions de GES. En s'appuyant sur son rseau et ses
partenaires, le RAC-F a effectu@un travail d'analyse dans les territoires en mettant en place une
m@hode d'@aluation et de d@inition des indicateurs. Quels sont les freins, les difficult@s
rencontrdes par les acteurs ? Quels sont les facteurs de r@ussite des initiatives locales
« exemplaires » ? Au dell de I'@valuation de l'action publique, le RAC-F et ses partenaires
consacrent une partie de cette @ude aux recommandations (aide [la dZcision) pouvant servir
aux acteurs du secteur des transports et notamment aux detideurs territoriaux.

Il est important de noter que la sp&ificitd de ce travail par rapport aux @udes existantes
(CERTU-GART ou LATTS) est gu'il est issu du champ associatif, de son expertise doubl@e de
son exp@rience de terrain, de sa capacit@Ifaire le lien avec la population et ses revendications,
les modes de vie, etc. en fait de son regard de citoyen averti. Cette approche associative
ben¢Ficie d'un travail de collaboration avec un laboratoire de recherche (CIRED) attentif [ la
rigueur qu'exige un tel travalil.
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A. Les transports : des @mnissions de GES en continuelle croissance

Concernant la lutte contre les changements climatiques, le secteur des transports est
responsable de 26,5 % des Zmissions brutes franlaises de Gaz [JEffet de Serre (GES) ddrigine
humaine pour I@nnZe 2004 (contre 21,5 % en 1990)" et de 34 % pour le seul CO2, ce qui place
ce secteur largement en t@e du classement des rejets devant lihdustrie manufacturitre,
I[@griculture et le rsidentiel tertiaire. Une inflation trk.s nette des @missions de GES de + 23 %
en quatorze ans a ainsi @t@observie.

Ces chiffres dg trks devs sont pourtant infgrieurs O limpact r@el du secteur transports. En
effet, aux niveaux maritime et a@rien, seules les @missions du trafic domestiqgue sont
comptabilisZes laissant de c[1d tous les dZplacements internationaux pourtant nombreux
concernant la France. Par ailleurs, les @missions dues 0O la rihlisation des routes, aux
infrastructures et Zguipements, Ola construction des v&hicules, Ol@xtraction et au raffinage des
carburants ne sont pas intdgr@es. Par cons@Zquent, la filiLre transports prise dans son ensemble
@Zmet plus de GES que les chiffres officiels prsent@s. Pour G&e plus priis, il serait nZcessaire
deffectuer des analyses de cycle de vie. Comme le souligne J.M Jancovici®, « si IBn imputait
aux transports les @missions des raffineries pour produire ll@ssence (dans le poste «
transformation @hergie»), celles de lihdustrie pour la construction des voitures et des routes, et
plus g@h@alement toutes les @missions produites par des activitds concourant aux
ddblacements (assurances, garages, etc.) le total serait probablement plus proche de 40% ».
La situation en Europe est tout aussi critique avec une progression de + 20 % des Zmissions de
CO2 du secteur entre 1990 et 2001°. Les transports repr@sentent 24 % des @missions
europZennes de CO2.

I. La prdpond@ance de laroute

En France, le mode routier rejette 93,8 % des @missions de GES du secteur transports (annZe
2002*, augmentation constante par rapport [ 1990), dont les voitures particulitres qui en
Zmettent [ elles seules plus de la moitid Le transport agrien est responsable de 3,7 % des
¢Zmissions de GES, le transport maritime 1,6 % (trks IZgtre progression), le ferroviaire 0,5 % et
autres 0,4 %.

Si on comptabilise le trafic international aZrien et maritime, les chiffres di@missions de CO2
(annZe 2000°) sont diffgrents et laissent apparalire une part plus importante pour le secteur
adrien : route 79,5 % (r@partition : voitures particulitres 45 %, poids lourds 21 %, v&hicules
utilitaires |Zgers 13 %, deux roues 0,5 %), adrien 13 %, maritime 7 % et ferroviaire : 0,5 %.

Si le constat sur la contribution des transports [0 liéffet de serre est aujourdBui dgO trks
alarmant, tous les sc@Zharios montrent que les perspectives dl@venir le sont encore plus. Le
sc@hario tendanciel (sans mesure) du Plan climat (2004) montre une augmentation des volumes
@Zmis allant de 121,5 MteCO2 en 1990 [01175,1 MteCO2 en 2010 soit une progression de 45 %.
Les @missions avec application des mesures du PC (qui reste hypoth@igue tout comme
Iefficacitddesdites mesures) avancent 154,8 MteCO2.

! Source : MIES d@prts CITEPA, inventaire UNFCCC pour l@nnZe 2004, mise [jour dZcembre 2005.
2 Inghieur conseil, expert sur les changements climatiques, site : www.manicore.com

% Source : UNFCCC, National greenhouse gas inventory data from Annex | Parties for 1990 to 2001,
novembre 2003.

* CITEPA, inventaire UNFCCC, d2t 2003. Trafic domestique uniquement pour I@rien et le maritime.
®> MIES, PNLCC, deuxitme bilan annuel et voies d@venir, 2002.
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Tableau 1 : Part modale des @missions de GES

Part - transport international | Part - trafic international
exclu (2004) compris (2005)

Transports routiers 93,8% 79,5%

Transport ferroviaire 0,5% 0,5%

Transport maritime 1,6% 7%

Transport agrien 3,7% 13%

Autres 0,4% -

N.B : les Zmissions de GES provenant du trafic adrien international au dZpart de la France ont
connu une progression de 72 % entre 1990 et 2003. Mais, celles ci ne sont pas comptabilisZes
dans les inventaires Kyoto, ce qui rend dldutant plus urgentes les actions renforcZes sur le
routier.

II. Intensification du trafic de personnes et de marchandises

Concernant le transport de personnes, la part prise par la voiture est prpond@rante et ne cesse
de progresser. En France, l@automobile concentre 84 % des d¢Zplacements intZrieurs contre
seulement 15 % pour les transports collectifs (ann@ 2004)°. Pour les transports de
marchandises, |0 aussi la route est reine avec 80 % de part du trafic contre 12 % pour le rail et
seulement 2 % pour les voies dléau.

En paralltle, les dZplacements se multiplient, les distances parcourues augmentent et le nombre
de véhicules s@ccrofil L@nalyse de I@volution du parc de véhicules immatricul@s (tous types
confondus) montre une augmentation de 29 % en 15 ans. Ainsi, le nombre de voitures
particulitres est pass@ de 23,3 millions en 1990 [ prks de 30 millions en 2005. Celui des
v&hicules utilitaires IZgers et des poids lourds augmente aussi passant de 4,12 millions en 1990
05,5 millions en 2005 pour les premiers et de 555 000 en 1990 01569 000 en 2005 pour les
seconds.

Ce phZhomtne niést pas speifique Ola France et sldbserve [June Zchelle beaucoup plus large.
Ainsi, en Europe, les dZplacements de personnes ont doubld en 25 ans et le transport de
marchandises a augment@de 80 %',

[ll. Des perspectives alarmantes

Le secteur des transports est celui qui suscite le plus dliihquidudes car toutes les pr@visions lui
attribuent un rle croissant dans le r@hauffement de la plantte. Dans IUE, les @missions de
GES des transports risquent d@fficher une progression de 34 % entre 1990 et 20108, risquent
de repr@&senter 40 % des Zmissions de CO2 en 2010 et ce malgrdliypoth@ique mise en [J uvre
de certaines orientations prises 0Bruxelles®.

® Et suivants, Compte des transports 2004 [0 Ministt.re de [@guipement.
" Rapport du Conseil Zzonomique et social, 2000.
8 Rapport de I[Agence europZenne de l@nvironnement n[05/2004, « Greenhouse gas emission trends and
g)rojections in Europe 2004 », 40 pages, 2004.

Voir Oce sujet le Livre blanc, « La politique europ@Zenne des transports OlRorizon 2010 : IBeure des
choix », Commission europ@enne, 135 pages, 2001, dans lequel figure la volontdde d@velopper le
transfert modal de la route vers le rail et les voies dl@au.
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En France, les @nmissions nettes du seul CO2 provenant des transports et leur part dans les
@Zmissions nationales risquent di@augmenter fortement si aucune mesure ni@st prise. Elles
passeraient de 119,2 MtCO2 (25 % des @missions) en 1990 0156 MtCO2 en 2010 (34 % des
@missions).

Un certain nombre de sc@harios a @@envisag@dans le cadre du PNLCC (2000)™ (voir la partie
consacrZe [ la politique nationale) et seul celui qui regroupe un ensemble de mesures
nouvelles' permettrait d@tteindre |@bjectif franChis de Kyoto. DEprts ce sc@hario (Sch@ma
Multimodal Volontariste), il est imp&atif que le secteur des transports @mette un volume de GES
compris entre 140 O 147 MtgCO2 en 2010 et qulil se maintienne jusquién 2020. Or, les
derniers chiffres disponibles indiquent pour 2004 un total di@missions de 149,1 MtZgCO2 ce qui
veut dire que le seuil One pas franchir est dg dZpbassd

Si rien niést fait, le sc@hario tendanciel pour 2010, rddvalu@en 2004 pour le Plan Climat, avance
un chiffre de 175,1 Mt@y CO2. LIdbjectif du Plan Climat pour les transports est di@viter le rejet de
16,3 Mt@gCO2 diici 2010 pour donc atteindre O cette date un niveau d@missions de 154,8
Mt@yCO2 sur les 550,8 MtZgCO2 pr@dvus au total (soit 28 %).

Graphique 1 : Zmissions de GES du secteur des transports en France OPr@vision et objectifs
de r@duction

180
sc@hario tendanciel

-16,3 MteqC

............... Objectif Plan Climat - 2004

160 +
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=
B
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% MIES, Programme National de Lutte contre le Changement Climatique 2000/2010, 2000.

! Ce scghario rejoint celui du Sch@mna de Service Collectif Transport (loi Voynet) proposant un Sch@Zma
Multimodal Volontariste. Loi n[99-533 du 25 juin 1999 d(drientation pour [@mZhagement et le
d@veloppement durable du territoire.
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B. Les leviers dlaction de la politigue europ@enne

Dans un contexte de lutte contre le changement climatique, il est important de mentionner les
principaux programmes d@ctions [0 uvrant pour la politique europ@enne des transports :

e le Livre blanc sur la politique europ@Zenne des transports Ollorizon 2010
e les R@&seaux TranseuropZens de transports (RTE)
e le Sch@ma de D@veloppement de I[Espace Communautaire (SDEC)

I. Le livre blanc sur la politique europ@Zenne des transports Olhorizon 2010

Adopt@en septembre 2001, le livre blanc est le plan d@ctions pour la qualitdet lefficacitd des
transports europZens. Analysant le secteur europ@Zen des transports, la Commission
europZenne reltve qulil est caractdis@ entre autres par une croissance trks inZbale des
diffdrents modes de transport : la route représente 44% du transport de marchandises contre
41% [ la navigation O courte distance, 8% au rail et 4% pour les voies navigables. La
prddominance de la route est encore plus marquante pour les passagers, le transport routier
reprdsentant 79% de part de march@ tandis que I@cien, avec 5%, s@ppr@e [ dpasser le
chemin de fer qui plafonne 06% (CE, 2001, p13).

Graphique 2 : r@partition modale au niveau europ@en des transports de passagers et de marchandises

Transport de passagers Transport de marchandises
Route 79% 44%
Ralil 6% 8%
Air 5%
Navigation 41%

Le livre blanc comporte soixante mesures O mettre en O uvre. La premitre de ces mesures vise
Oeffectuer un rdZguilibrage modal OlRorizon 2010, grlkce Oune politique active de revitalisation
du rail, la promotion des transports maritime et fluvial, et le d@veloppement de Iihtermodalit@?.
En 2003, un nouveau programme a @@ mis en place (voir paragraphes suivants, programme
Marco Polo)®. Le livre blanc souligne en outre la nZtessit@ diine nouvelle approche du
transport urbain par les pouvoirs publics locaux afin de concilier la modernisation du service
public et la rationalisation de IUsage de la voiture particulik.re ; clést notamment O ce prix que
pourront (e respectZs les engagements internationaux pour la r@duction des @missions
polluantes de dioxyde de carbone (CE, 2001, p 105).

Afin d@ccddrer le rythme des dtisions et de v&ifier |[@tat dldvancement, la Commission a
decidd de prdsenter une s@rie de rendez-vous dat@s, rgpondant [0 des objectifs pritis et devrait
rialiser courant 2005 un bilan global de la mise en OJuvre des mesures prZconis@es dans le
livre blanc. Une consultation publique vient d@&e lanc@e O ce sujet'. Le bilan prendra en
compte les cons@Zguences @tonomiques, sociales et environnementales des mesures

2 Communication de la Commission au Conseil, au Parlement europ@en, au Conseil Economique et
Social et au Comitd des R@gions, « Intermodalitd et transport intermodal de marchandises dans |UE »,
COM (1997) 243 final du 29 mai 1997.

13 Rtglement (CE) n01382/2003 du Parlement europ@en et du Conseil du 22 juillet 2003, concernant
I[@ctroi din concours financier communautaire visant 0 amdiorer les performances environnementales du
systtme de transport de marchandises communautaires « programme Marco Polo », JO nOL 196 du
02/08/2003, p.0001-0006.

% http://europa.eu.int/comm/energy_transport/white paper_transport_revision/lb_consultation_fr.html
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propos&es. Le respect de la mise en application des mesures du Livre blanc devrait pouvoir
contribuer significativement Ola limitation des @missions de gaz Oeffet de serre.

A noter : la Commission a @galement prZsent@d une proposition de directive-cadre visant [
amdiorer IMtilisation et la tarification des infrastructures, et cela, dans le but de diminuer les
points de congestion.

Il. Les R&eaux Transeurop@ens de transports (RTE-T)

La base juridique du r@Zseau transeuropZen de transport (RTE-T) se trouve dans le traitd de
Maastricht (1992).

Il slagit de mettre en place des liaisons transeurop@Zennes pour tous les modes de transports
(route, rail, air, voies fluviales et maritimes) en se focalisant principalement sur les grands
projets transfrontaliers.

Le 29 avril 2004, le Parlement europ@en et le Conseil ont arr@Jla detision n[B84/2004/CE qui
@ablit le RTE-T Orliser diiti 2020. Celle ci dresse une liste de 30 projets prioritaires reprenant
14 projets dg arr@Zs en 1994 par le Conseil europZen dEssen et qui ajoute 16 nouveaux
autres grands projets prioritaires [Jconstruire dans |Wnion @argie™.

lll. Le Sch@Zma de D@veloppement de IlEspace Communautaire (SDEC)

Le SDEC est un cadre de rd@rence commun aux diffdents acteurs de llam&hagement et du
d@veloppement du territoire : la Commission europZenne, les Etats, les rdions, les autres
collectivits territoriales, etc. Ce cadre, sans avoir un caractkre contraignant, vise Orenforcer
les concertations et la coop&ration transnationale en matitre de d@eloppement de l@space.
Mais, [[Wnion EuropZenne n@ pas de comp@ence en matitre d@amghagement du territoire. Le
SDEC reltve alors dline dZmarche intergouvernementale commune.

Il a AP adopt@en mai 1999 et poursuit trois objectifs fondamentaux : 1. la coh@sion Zconomique
et sociale - 2. la pr@servation de la nature et du patrimoine culturel 0 3. une compg@itivitd plus
Zuilibre du territoire europen.

Afin que les politiques de d@veloppement du territoire concourent [Jces objectifs, le SDEC est
dot@dlin programme qui se dZcline en douze actions parmi lesquelles, la prise en compte par
les politiques sectorielles (comme les transports), qulélles soient communautaires ou nationales,
de leur impact territorial. Le SDEC, sans (e explicitement portd sur la lutte contre léffet de
serre, nlén constitue pas moins un support [Jconsid@rer Oli@chelle de IWnion.

% voir pour la liste des projets : http://europa.eu.int/scadplus/leg/fr/lvb/I24094.htm
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Les aides europ@ennes transports

Des financements communautaires ont @@degag@s pour favoriser les modes alternatifs (la route.
Le Programme Marco Polo

Le rkglement CE nJ1382/2003 du Parlement europZen et du Conseil du 22 juillet 2003 concerne l'octroi
d'un concours financier communautaire visant :

- O amdiorer les performances environnementales du systtme de transport de marchandises en
transf@rant une partie du fret routier vers les modes alternatifs : rail et voies diéau

- O reduire I'engorgement des infrastructures routitres dans I'Union Europ@enne et [0 amdiorer les
performances environnementales de I'ensemble du systtme de transport.

75 millions d'euros sont pr@dvus pour la mise en [J uvre de ce programme, dans une p&riode allant du 01
janvier 2003 au 31 dZcembre 2006. Ce programme sera ax@ sur la promotion de services [J vocation
commerciale en matikre de fret. Il ne concerne ni la recherche et le d@veloppement ni les mesures en
faveur des infrastructures. Marco Polo s'applique [0 des actions qui concernent le territoire d'au moins
deux Ctats membres ou le territoire d'au moins un Otat membre et le territoire d'un pays tiers proche.
Concrktement, le dZmarrage des actions de transfert de la route vers le rail ou la voie d'eau sera soutenu
O hauteur de 30 %. Autre exemple, des projets innovants d'exploitation d'autoroutes des mers ou de
liaisons internationales de fret ferroviaire pourront G&e cofinanc@es 035 %.

Le programme PACT (Pilot action for combined transport), pr@d@cesseur de Marco Polo, visait lui aussi C
accrolire l'utilisation du transport combing en appuyant financitrement des initiatives commerciales
originales (actions pilotes) dans le secteur des services de transport combind mais sans objectifs
chiffrs et viZifiables. Pas moins de 167 projets concrets ont @@ mengs [ bien entre 1992 et 2000,
p&Zriode d'application de PACT, pour un montant trks modeste de 53 millions d'euros. Citons un service
combinant rail et mer, pour relier la Sutde O I'ltalie via I'Allemagne et I'Autriche, qui a permis de
dZcharger les routes de 500 000 tonnes annuelles. Entre La Rochelle/Le Havre et Rotterdam, un service
a permis le transfert en trois ans de 643 000 tonnes de la route vers le transport maritime. Enfin, toujours
pour le France, un service quotidien de barges reliant Rotterdam [ Lille @vite (150 camions de rouler
entre la France et les Pays Bas.

En juillet 2004, la Commission a prZsentdla proposition COM (2004) 478, qui prolonge le programme
Marco Polo [ partir de 2007. Marco Polo Il inclus des nouvelles actions concernant les autoroutes de la
mer. Le programme, qui s'est vu allou@un budget de 740 millions d'euros pour la p&iode 2007-2013, a
@ Aendu aux pays limitrophes de I'Union Europ@enne. La Commission a estim@ que chaque euro
investi dans le programme Marco Polo allait gghZrer au minimum 6 euros en b@Zh@ices social et
environnemental. La forme finale du programme d@pendra des nggociations entre le Parlement et le
Conseil.

Autres financements :

Pour favoriser le lancement de projets, des financements europ@ens peuvent (&e allouds : fonds
structurels, fonds de coh@sion et budget consacr@ au r@seau transeuropZen RTE-T (Rkglement CE nl
2236/95 du Conseil du 18 septembre 1995, dZterminant les rkgles gh@rales pour I'octroi d'un concours
financier communautaire dans le domaine des rZseaux transeuropZens). Pour ce dernier, le taux de
participation ne doit pas exc&der 10% du col3t total du projet.
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Au niveau europgen, il existe @Zhalement un programme spgtifique de lutte contre les
changements climatiques dans lequel figure un volet transports.

IV. Le programme europ@en sur le changement climatique (PECC) et les
directives europ&ennes

Le PECC a @@lanc@en juin 2000. Il vise O aider IWnion europZenne [ atteindre les objectifs
quiélle slast fix@s dans le cadre du protocole de Kyoto notamment dans les domaines des
transports, de I@griculture et de llihdustrie. Ce programme r@pertorie plus de quarante mesures
qui pgurraient permettre (si elles sont pleinement mises en J uvre) de r@duire les @missions de
GES™.

En 2001, la Commission a publi@son premier examen du PECC'’. Dans la partie transports, le
programme repose en grande partie sur le Livre blanc (voir plus haut) dont certaines mesures
devraient contribuer Ola rduction des @missions de gaz O effet de serre d'ici 12010.

La seconde phase PECC Il est actuellement en cours de pr@paration®®.

Des directives europ@Zennes et des accords importants concernant les transports ont par ailleurs
AP adoptds.

1. Transports de personnes

a. Le d@veloppement des biocarburants

La Directive 2003/30/CE du Parlement europZen et du Conseil du 8 mai 2003 vise Jpromouvoir
l'utilisation de biocarburants ou autres carburants renouvelables dans les transports [Journal
officiel L 123 du 17.05.2003]. Cette directive s[ést traduite en 2004 par I@doption en France dlUn
plan biocarburants'®. La France sl@st ainsi engag@e [ int@grer 5,75 % de biocarburants dans
I@ssence et le gazole pour 2008, 7 % en 2010 et 10 % en 2015. Avec 43 % de leffort de
rdduction des @missions des transports pour 2010 (soit 07 MteCO2), clést aussi la principale
mesure du Plan Climat de ce secteur.

b. Les accords volontaires avec les constructeurs automobiles

En 1998, la Commission europZenne a « valid@» les engagements pris par I[Association des
constructeurs europ2Zens d@utomobiles (ACEA)®. Des accords ont @Zyalement @@conclus avec
les constructeurs automobiles japonais (JAMA?) et cor@ens (KAMA?) en 2000%. Il s[Egit de

'® parmi les mesures dgjen cours de realisation, on compte les directives concernant la performance
Zhergdique des btiments, les biocombustibles, Il@mdioration de |EfficacitdZherg@ique dans les achats
publics et les gaz fluor@s. Dldutres initiatives couvrent des plans visant Crenforcer la recherche sur le
changement climatique. Enfin, vingt-deux mesures de d@veloppement Oplus long terme concernent la
promotion de la production de chaleur O partir des sources d@nhergie renouvelables et I@mdioration
technologique des v&hicules et des combustibles.

" Communication de la Commission, du 23 octobre 2001, sur la mise en 0 uvre de la premitre @ape du
programme europ@en sur le changement climatique [COM (2001) 580 final - Non publidau Journal
officiel].

'8 voir Oce suijet : http://europa.eu.int/comm/environment/climat/eccp.htm

19 voir http://www.premier-ministre.gouv.fr

% Communication de la Commission au Conseil et au Parlement europ2en, « Mise en Cuvre de la
stratZhie communautaire visant O riduire les @missions de CO2 des voitures particulitres : un accord
environnemental avec llihdustrie automobile europ@Zenne », COM (1998) 495 final.

L Japan Automobile Manufacturers Association
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ramener la moyenne des Zmissions spitifiques des v&hicules particuliers neufs commercialis@s
sur le march@ europZen 0140 g de CO2/km en 2008 (ACEA) et 2009 (JAMA, KAMA). A titre
indicatif, les @missions moyennes pour IWE en 2004 @aient de 163 g, ce qui rend trks peu
probable le respect de cet engagement. (y compris pour la France : 155 g en 2002 et 2003 et
154 g en 2004)

A noter : en 2000, le Conseil a adopt@une detision relative Jun programme de surveillance de
la moyenne des @missions de CO2 des vghicules neufs®. Elle couvre les trois accords
environnementaux conclus par les constructeurs automobiles avec la CE. Par ailleurs, elle
pr@voit I@aboration par la Commission din cadre juridigue pour les futurs accords
environnementaux O conclure. Celui-ci « devra comprendre des mesures en cas de non
fonctionnement de ces accords ». A llReure actuelle, il nly a eu aucune proposition de la
Commission en ce sens.

c. L[@&ffichage obligatoire des @nissions de CO2

La Directive 1999/94/CE du Parlement europ@en et du Conseil, du 13 dZcembre 1999, concerne
la disponibilitddinformations sur la consommation de carburant et les Zmissions de CO2 [
I'intention des consommateurs lors de la commercialisation des voitures particulitres neuves et
la Directive 2003/73/CE de la Commission du 24 juillet 2003 porte modification de I'annexe Il de
la directive 1999/94/CE. Journal officiel nL 186 du 25/07/2003 p. 0034 0J0035.

En dAutres termes, les constructeurs automobiles doivent mentionner les consommations de
carburant et les @missions de CO2 des v&hicules neufs sur les lieux de vente, la documentation
et la publicitdZcrites y compris dans la presse. Dans les faits, cette obligation nl@st pas toujours
respectie.

d. Projet de directive taxation CO2 des v&hicules particuliers neufs.

La Commission europZenne a priZsentd en septembre 2002 une strat@gyie globale de taxation
des voitures particulitres dans I'Union europZenne25. D@prts le Conseil National du Transport,
« elle propose d'abolir progressivement la taxe d'immatriculation et de la remplacer par une taxe
annuelle de circulation et une taxe sur les carburants (la charge fiscale serait inchang@e mais
elle serait lige Ol'utilisation du v&hicule et non [0son acquisition). La taxe sur les véhicules neufs
serait plus directement lide O leurs @missions de CO2. La Commission recommande un
rapprochement de la taxation des Etats membres pour @viter une fragmentation du march@
automobile ».

En juillet 2005, la Commission europZenne a propos@d'uniformiser les 25 systtmes de taxation
automobile. Cette mesure serait int@gre 0O la future proposition de directive pr@oyant la
restructuration des systt mes de taxation des v&hicules particuliers mais elle doit Gie adoptZe 0
l'unanimitd pour e ent@&inZe. La proposition pr@voit notamment une introduction d'un d¢ment
lid aux @missions de CO2 dans la base d'imposition des taxes annuelles de circulation, cet
ddment devant gZh@rer au moins 25% du total des recettes provenant des taxes d'ici au 31
dZcembre 2008, et au moins 50% du total de ces recettes d'ici 2010.

%2 Korea Automobile Manufacturers Association

% Recommandation 2000/303/CE de la Commission du 13 avril 2000 concernant la r@iuction des
@missions de CO2 des voitures particulitres (KAMA), JO n L 100 du 20/04/2000, p. 55-56 et
Recommandation 2000/304/CE de la Commission du 13 avril 2000 concernant la r@uction des @missions
de CO2 des voitures particulitres (JAMA), JO n L 100 du 20/04/2000, p. 57-58.

?* Dgtision 1753/2000/CE du Parlement europen et du Conseil du 22.06.2000 @ablissant un programme
de surveillance de la moyenne des @missions sptifiques de CO2 dues aux v&hicules particuliers neufs ,
JO n[L 202 du 10.08.00, p. 0001-0013.

%5 Voir http://europa.eu.int/eur-lex/fr/com/cnc/2002/com2002_0431fr01.pdf

17



2. Transports de marchandises

La Directive 1999/62/CE du Parlement europ@en et du Conseil, du 17 juin 1999, est relative
O la taxation des poids lourds pour l'utilisation de certaines infrastructures (directive
Eurovignette)

Cette directive s'applique aux taxes sur les v@hicules, aux pages et aux droits d'usage impos&s
aux véhicules destings au transport de marchandises par route et ayant un poids total en charge
autoris@d'au moins 12 tonnes. Concernant les taxes sur les vehicules, la directive priise, pays
par pays, quelles sont les taxes vis@es. Il revient Ochaque Etat membre d'arr@er les proc@lures
de perception et de recouvrement de celles-ci. Les Etats membres ne peuvent fixer des taux de
taxes sur les véhicules inf&rieurs O un seuil deerit dans une annexe de la directive. Pour ce qui
est des p@hages et droits d'usage, la directive Zhumtre les conditions que doivent remplir les
Etats membres afin de pouvoir introduire et/ou maintenir des pZages ou introduire des droits
d'usage. Par exemple, seule I'utilisation d'autoroutes ou de routes analogues, d'ouvrages d'art et
de routes de montagnes franchissant des cols sont visZes. Il existe aussi une possibilitd de
variation des taux en fonction des catZgories d'@Zmissions des v&hicules et/ou du moment de la
journZe. En plus des taxes pr@vues par la directive, les Etats membres peuvent mettre en [J uvre
une fiscalit@ relative au trafic urbain (comme le stationnement) ou destin@e [ lutter contre la
congestion routitre.

Le 23 juillet 2003, le Parlement europ@en et le Conseil ont propos@une directive modifiant celle
de 1999%. Suite 0 un Conseil Transports, qui s'est tenu le 21 avril 2005, les ministres des
transports de I'Union europ@Zenne ont adoptd (1 la majoritd qualifide un accord politique sur ce
projet. Son but est d'empdEher la perception de droits abusifs sur le trafic en transit, tout en
harmonisant partiellement les modalitZs de calcul des pZages. Afin de lutter contre la congestion
et les dommages environnementaux, les Etats membres auront la possibilitd de faire varier les
taux de p@hge afin d'encourager les camions moins pollueurs et de fixer un taux z@go O
certaines heures de la journ&e pour fluidifier le trafic routier. Cette proposition IZgislative permet
Zhalement aux Etats d'introduire une taxation suppl@mentaire de 15% [0 25% pour certaines
zones montagneuses notamment pour le financement de leurs nouveaux projets d'infrastructure.
En novembre 2005, les d@put@s ont adoptd la recommandation pour la deuxitme lecture du
texte. La commission du Parlement europZen a adoptd plusieurs amendements de compromis
portant sur les aspects les plus controversZs de la directive tels que la ddinition de
l'internalisation des cofdts, le champ d'application g@bgraphique de la directive, les types de
camions concernds, les variations des taux de p@ages ainsi que sur les notions d'« affectation
des b@zhdices » et de « majoration urbaine ».

Il siEgit au final de donner la possibilitdaux Etats membres d'introduire une taxe, en faisant en
sorte que I'ensemble des coldts externes du transport routier soit internalis@ et en portant une
attention particulitres aux zones sensibles. La f@d@ration europZenne T&E a formuld des
propositions trk.s concrktes en ce sens?’. France Nature Environnement a lanc@en juin 2005 un
projet d@ction pour construire en France une politique soutenables des transports de
marchandises.

%% Voir Proposition de directive du Parlement europgen et du Conseil modifiant la directive 1999/62/CE
relative Ola taxation des poids lourds pour l'utilisation de certaines infrastructures/* COM/2003/0448 final -
COD 2003/0175 */

" Voir Ocet effet www.t-e.nu
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Mais, le 15 dZcembre 2005, le Parlement europ@en a votd en seconde lecture de la r@vision de
I[Eurovignette, un texte peu ambitieux qui de surcrolf reporte l'internalisation des colits externes
relatifs O la sant@ l'environnement, la s@curitd et aux encombrements des poids lourds, [ de
longues annZes®. La Commission europ@enne devra pr@senter un modtle de calcul de ces
coldts en 2008, sans aucune garantie cependant sur leur prise en compte aprts cette date. Mi-
novembre 2005, le Comitd Transport du Parlement europZen s'@ait montr@ plus ouvert, en
proposant une majoration automatique de 60% de la redevance pour les coldts externes, si un
accord ne pouvait @e obtenu sur la mgthodologie [0 adopter. L'accord de compromis entre le
Conseil et le Parlement ne contient plus cette disposition.

La directive laisse la possibilitdaux @ats membres d@ppliquer [[Eurovignette [1d@Autres routes
que celles du r@Zseau transeuropZen (RTE-T). A partir de 2012, elle pourra s'appliquer aux
vihicules plus de 3,5 tonnes (avec possibilitds de d@rogation), au lieu de 12 tonnes
actuellement. La redevance pourra (e major@e de 15 (125 % dans les r@gions sensibles.

C. Les leviers dlaction au niveau national

I. Des plans climat nationaux peu ambitieux

Deux programmes nationaux sur le climat s@igent en points de r&@rence : un sous |Hre
Voynet, le Plan National de Lutte contre le Changement Climatique (PNLCC) qui date de 2000
et son pendant le Plan Climat (PC), sorti en juillet 2004 sous le gouvernement Raffarin.

Le bilan du PNLCC est trL.s faible en matitre de transports : la vignette auto a disparu et la taxe
carbone, mesure phare du programme constituant [ elle seule 25 % de ldbjectif de r@duction
des Zmissions de GES du secteur transport ni@ jamais vu le jour.

En 2003, le gouvernement Raffarin annonce un Plan Climat « ambitieux »* qui finalement ne
verra le jour qulén juillet 2004 aprkts plusieurs reports.

Le chapitre du PC consacr@aux transports @ait trk.s attendu. Mais, la seule mesure fiscale, le
bonus/malus fut recald au rang de simple @ude pour ensuite (ge ddinitivement abandonn@
aujourdBui®.

Pour permettre Ola France de respecter son objectif de Kyoto [ savoir maintenir en 2010 ses
@Zmissions de GES au m@ne niveau que celui de 1990, le Plan Climat pr@voit, pour le secteur
des transports, di@viter le rejet de 16,3 Mty CO2 dlici 2010. Et, pour cela, le gouvernement
mise sur trois grands groupes de mesures :

 D[@prts « Fax Initiative Transports Europe », n(73, dgtembre 2005

* En f@vrier 2003, devant un parterre de scientifiques, Jean-Pierre Raffarin annonce que la France doit
diviser "par quatre ou cing" ses Zmissions de gaz effet de serre d'ici 2050. Voir www.effet-de-
serre.qgouv.fr/fr/actualite/Discours.doc

%0 voir sur le site du RAC www.rac-f.org [[@aluation de la mise en oeuvre du Plan Climat r@alisZe par le
RAC et ses associations membres en hovembre 2005.
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1. Lar@uction des @missions des v&hicules et la R&D.

Clest incontestablement le principal volet puisqu'il constitue O lui seul 61,5% de Il'objectif de
rdduction avec seulement deux actions : l'application de la directive europ@enne sur les
biocarburants (taux d'incorporation de 5,75% en 2010 avanc@[12008) qui permettrait de r@uire
les Zmissions de 7 MteCO2 et les progrts de la motorisation pour une rZduction de 3 MteCO2.
L'efficacitd environnementale et la faisabilitd de ces deux mesures laissent pourtant perplexes.
Concernant la premitre, une extr@ne vigilance s'impose sur les modes de production des
cultures. Les bilans carbone « du puits Ola roue » sont certes meilleurs pour les biocarburants
gue pour les carburants classiques mais les cahiers des charges en vigueur concernant les
pratiques agricoles pour les cultures concernées (bl betteraves, colza, tournesol) ne sont pas
bas@s sur les critkres de I[@griculture durable. A partir dlin certain seuil de surfaces affect@es
aux biocarburants, il y aura un renforcement des d@ives environnementales et sociales
gu'engendre l'agriculture intensive (pollution de I'eau et des sols, impacts sur la biodiversitd
agrandissement des exploitations agricoles et monoculture sptifique, etc.)*. Quant Ola baisse
des @missions moyennes de CO2 des v&hicules particuliers neufs, elle connalfl depuis 2001 une
stagnation marquée (baisse de 2 g sur les quatre dernitres annges) en grande partie du fait de
la progression des ventes de vhicules spacieux et puissants et de tout terrains fortement
Zmetteurs de GES (voir l[@accord ACEA dans la partie consacriZe [ la responsabilitd des
constructeurs automobiles et IBdeme?®).

Ce volet s@ppuie par ailleurs sur un plan Véhicules Propres lanc@ en septembre 2003 par le
gouvernement®. Les actions dcidges dans le cadre de ce plan doivent concourir O la
construction et OlMtilisation de v&hicules moins polluants, moins consommateurs de carburants,
moins bruyants et moins @metteurs de gaz [ effet de serre. Leur cofdt si@tve 0040 millions
dléuros (20 millions en 2004 et 20 millions en 2005).

La Commission Interminist@rielle V@hicules Propres et Economes (CIVEPE) a @@ crdZe en
dZcembre 2003 afin de coordonner la mise en application des mesures pr@/ues dans le plan
Vhicules Propres. En 2005, 5 groupes de travail ont @@mis en place : dfinition objective din
v&hicule propre et Zconome, promotion de Itilisation des biocarburants, promotion des achats
publics de v&hicules propres, veille technologique et suivi rdglementaire. Un bilan du travail
effectu@par cette Commission a @@effectuden octobre 2005,

2. Les actions destin@es aux automobilistes et aux diffdents acteurs

Elles regroupent 27% de l'effort de r@duction des Zmissions de GES. C'est peut (e dans ce
domaine qu'on peut observer une certaine avancZe par rapport au PNLCC. Certes, les
incitations Ola ralisation de bilan carbone et de Plans de dZplacements déntreprise (PDE) ne
sont pas une nouveautd Tout comme le respect des vitesses autorisZes qui permettrait un total
de r@uction significatif des @missions du secteur. C'est du c[1d de l'affichage qu'il y a du
nouveau avec la gzh@ralisation de I'¢tiquette Zhergie sur les vghicules. Un arr@Jest paru au JO
du 13.11.2005.

3. Les mesures de transfert modal.

Elles ne repr&sentent que 5,5 % de I'objectif de r@duction pour 2010 alors que c'est dans ce

31 voir fiche de positionnement du RAC sur les biocarburants, novembre 2005 : http://www.rac-
f.org/article.php3?id article=841 (doc d@valuation de I@at dldavancement du Plan Climat)

¥ Catania S. « Les v@hicules particuliers en France », avril 2005, Ademe.

3 http://www.ecologie.gouv.fr/article.php3?id_article=3571

% voir Opropos de la CIVEPE : www.ecologie.gouv.fr/rubrique.php3?id_rubrique=908
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secteur que les marges de man[] uvre et de gains de CO2 pourraient (&e 0 moyen terme les
plus importantes. Malgrd la prZsence de la mesure « favoriser les transports collectifs des
collectivitZs », I'Etat a supprim@en 2004 et 2005 les crdits pour d@velopper les transports en
commun en site propre et les Plans de d@pblacements urbains (PDU). Idem pour le transport
ferroviaire de marchandises avec un « plan fret » qui a pour cons@Zguence la fermeture de
nombreuses gares et dessertes ainsi que la suppression diémplois. Ainsi, pas moins de 4
triages, 16 gares principales et 100 gares fret ont @@ ferm@Zes. A titre dléxemple, ldsine
Rockwool Isolation, confront@d [0 la dtision unilatZrale de fermeture de la gare de Saint-Eloy-
Les-Mines dans le Puy de Dme, slést tournZe vers la route pour son tonnage de 53 000 tonnes
transportd auparavant par le rail. En Midi-PyrZhZes, clést 160 000 tonnes abandonn&es [ la
route, avec notamment la suppression dans le Grand albigeois de tous les convois de moins de
18 wagons. En Haute-Normandie, [ Sotteville-lts-Rouen, clést 350 000 tonnes abandonn@es O
la route du fait de la fermeture du chantier CNC. Des lignes sont ferm@es, comme entre
Beuzeville et Honfleur, voie ferr@e desservant pourtant le port de cette ville situ@drive gauche de
la Seine face OPort 2000.

En revanche, un plan de mobilisation en faveur du transport routier de marchandises d@voilden
septembre 2004 a permis dlihtZgrer dans le budget 2005 certaines mesures fiscales propices [
son d@veloppement®. Rien de tel pour conforter la place du routier au d@riment du rail et des
voies dleéau. Aberration ¢cologique donc, mais @galement @conomique puisque I'ensemble de
ces mesures a un col3t trks devd

Au final, I[Etat subventionne [la fois deux modes concurrents : le fret ferroviaire (dans le cadre
du plan fret ) et le fret routier (remboursement TIPP et exonration de Taxe Professionnelle),
prouvant ainsi Il@bsence de toute politique de transport de marchandises coh@ente.

[I. Une politique dlam@hagement du territoire au profit de la route

1. Les grands projets dlinfrastructures du CIADT de dZcembre 2003

En terme dl@am@ghagement du territoire, des dgtisions nationales importantes ont @@ prises en
dZcembre 2003 pour les vingt ans O venir. Le Comit@ Interministériel diAmZhagement et de
D@veloppement du Territoire (CIADT) a officiellement annonc@la programmation de 50 grands
projets dldrbanisme et dihfrastructures de transports ainsi que de recherche. La copie rendue
par le gouvernement laisse pourtant une impression mitige. En effet, certaines dZtisions ont
@ prises en faveur du rail et des voies dléau : modernisation des lignes ferroviaires
(Paris/OrlZans/Limoges/Toulouse), renforcement du rdseau TGV (Lyon-Turin, Rhin-RhChe, Sud
Europe Atlantique, TGV Est, etc.), du rdseau de voies navigables (canal Seine Nord), ainsi que
du cabotage maritime (falhades atlantiques et m@iterranZennes). En revanche, le
gouvernement nl@d pas jugd bon de sléngager vers un moratoire concernant de nouvelles
dessertes adriennes et encore moins la construction de nouvelles autoroutes. On peut ainsi
compter jusqullll 12 grands projets autoroutiers et routiers (liaison Amiens Lille Belgique, A 32
Nancy-Metz, ri&seaux autoroutiers lyonnais, alpins et aquitains, contournements de Bordeaux et
Strasbourg, etc.) et deux adroportuaires (nouvel adroport Nantes-Notre Dame des Landes,
troisitme r@seau d@adroports dans le Bassin parisien). Certains projets autoroutiers constituent

% A savoir : la stabilit@fiscale pour la TIPP applique au gazole professionnel pendant une durge de trois
ans Opartir de janvier 2005 au taux de 39,19 centimes par litre ; la suppression du plafonnement de
20.000 litres par semestre et par vehicule pour le remboursement partiel de la TIPP dont bézh&icie le
secteur (3,69 centimes par litre) ; le doublement du ddgrkvement spetifique de la taxe professionnelle
pour les poids lourds en le portant de 122 [1244 euros et porter le seuil d'application (07,5 tonnes au lieu
de 16 tonnes.
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pourtant de v&itables doublons avec ce qui existe dg[]comme I'A24 et 'A32 (doublons de I'Al
et I'A31).

2. Laloi relative aux libert@s et responsabilitds locales de 2004 et les
nouveaux domaines de comp@ences des collectivit@s territoriales

La loi du 13 aof3t 2004 relative aux libert@s et responsabilités locales priise les modalitZs des
nouveaux transferts de comp@ence aux diffdrents @thelons d@centralisds. La plupart des
dispositions de cette loi sont entrZs en vigueur le ler janvier 2005 et plus de soixante dicrets
d'application, simples ou en Conseil dlitat, ont @@ pr@dvus.

La commune et le groupement de communes restent des niveaux relativement peu concerngZs
par cette seconde vague de dZcentralisation. En revanche la rdyion, m@ne si I'@endue de son
pouvoir a @@ revue [1la baisse, et surtout le dZpartement se voient confier de hombreuses
nouvelles responsabilitds. De plus, ces trois niveaux de collectivit@s territoriales, ainsi que leur
groupements, peuvent d@sormais gdrer, slils en font la demande et [0 titre exp&imental, les
fonds structurels europZens. (voir en annexe le tableau des nouvelles comp@ences transf@Zes
avant et aprks la loi du 13 aof3t 2004)

Cette loi « LibertZs et Responsabilitds Locales » votZe en aofit 2004 transfLre les routes
nationales, hors rZseau autoroutier, aux d@partements et le transport ferroviaire diht@@&
rdgional aux rgions. Elle dZtentralise @galement le Syndicat des Transports dlle de France
(STIF) Ola R&yion lle de France, faisant de cette collectivitdla plus grosse autoritdorganisatrice
des Transports. Sans parler du débat sur les moyens financiers transfas, la lecture sous
Il@ngle du changement climatique laisse interrogatif : les rggions et dpartements sauront-ils se
coordonner pour rdZquilibrer route et transports collectifs ?

D. Liimportance de plus en plus affirm@e des politiques locales

Les collectivit@s territoriales : des signes encourageants quli faut concr@iser(]

L@volution des @missions de GES ne dZpend pas que du niveau national. DAutres niveaux de
dxisions interviennent (rdgions, d¢partements, communes) et les collectivitds de par leurs
domaines de comp@ence (transports, blliments, dZchets, Zhergie) interviennent directement
sur environ 10 % des Zmissions nationales de GES et beaucoup plus si on intk.gre les Zmissions
indirectes liges aux dgisions relevant de Idrbanisme et de IMabitat. Parmi les multiples
instruments intdgrant directement ou indirectement la pr@bccupation des transports et du
changement climatique, on peut citer : la Loi didrientation des transports int&ieurs (LOTI -
1982), les Contrats de Plan Etat RZgions (CPER), les Plans de d@placements urbains (PDU)
rendus obligatoires dans les grandes agglomgration par la loi sur IfAir (LAURE 1996), la loi
Solidaritd et Renouvellement Urbain (SRU - 2000). Le contenu de certains textes IZgislatifs (loi
LAURE, loi SRU) montre une certaine @volution dans I@pproche de la politigue des
dZplacements en France avec hotamment une volont@affich@e de mieux prendre en compte les
considZrations environnementales.

[. LOTI (1982) et Contrats de Plan Etat OR@yion (CPER)

1. La LOTI

La loi di@rientation des transports int@rieurs du 30 dZcembre 1982 dite loi LOTI constitue un
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virage puisqui@lle introduit la notion de droit au transport tout en mentionnant dans son article 1
le respect des objectifs de limitation ou de r@duction des @missions de gaz Oeffet de serre® :

« Le systtme de transports int@rieurs doit satisfaire les besoins des usagers dans les conditions
@Zronomiques, sociales et environnementales les plus avantageuses pour la collectivit@ |l
concourt O l'unit@ et O la solidarit@ nationales, O la dZfense du pays, au d@veloppement
gronomique et social, OI'am@Zhagement quilibrdet au d@dveloppement durable du territoire ainsi
gu'd lexpansion des hanges internationaux, notamment europ@ens. Ces besoins sont
satisfaits dans le respect des objectifs de limitation ou de r@duction des risques, accidents,
nuisances, notamment sonores, @missions de polluants et de gaz [Jeffet de serre par la mise en
oeuvre des dispositions permettant de rendre effectifs le droit qu'a tout usager, y compris les
personnes [0 mobilitdr@duite ou souffrant d'un handicap, de se d@placer et la libertdd’en choisir
les moyens ainsi que la facultd qui lui est reconnue d'ex@uter lui-mdne le transport de ses
biens ou de le confier Ol'organisme ou [l'entreprise de son choix. »

La LOTI introduit par ailleurs la notion de Plan de d@placements urbains (article 28) : « Le plan
de d@blacements urbains d¢finit les principes de lldrganisation des transports de personnes et
de marchandises, de la circulation et du stationnement, dans le p&imktre de transports urbains.
(0). I'a comme objectif un usage coordonn@de tous les modes de dZplacements, notamment
par une affectation appropri@e de la voirie, ainsi que la promotion des modes les moins polluants
et les moins consommateurs di@hergie ». Dans I@rticle 28-2, il est ddilleurs prcisdque les PDU
doivent faire I[Gbjet dlune @raluation au bout de cing ans et e @rentuellement r@visds.

2. Les CPER

Instaur@s par la loi du 29 juillet 1982 pour accompagner la dZcentralisation et la dZconcentration
de l'action publique, les CPER sont devenus un outil majeur de mise en O uvre des politiques
publiques dans les r@gions¥. lls repr@sentent des budgets trk.s cons@juents et comportent des
investissements [ fort impact sur les @missions de gaz [J effet de serre notamment dans les
transports.

Le montage des CPER en cours (pZriode 2000-2006) devait int@grer la lutte contre liéffet de
serre. Extrait du PNLCC (2000), sur la partie concernant les diffdents niveaux territoriaux :
« Les priorits de IEtat dans les nouveaux mandats de n@hociation des contrats de plan Etat-
rdgions (CPER) sont IBmploi et le d@veloppement durable et au sein de celui ci, lEffet de serre.
(O). Lintgration de la pr@bccupations effet de serre dans la n@Zgociation des futurs CPER
constituera un premier exercice de coresponsabilitdde I'Etat et de la rZgion dans la malirise des
¢Zmissions de gaz Oeffet de serre et de prise de detision concernant le principe de prcaution ».
Cela allait dans le sens des orientations prises par la Commission Interminist¢rielle de IIEffet de
Serre le 27 novembre 1998 et par le Comitd Interministdriel de [[AmZhagement et du
D@veloppement du Territoire (CIADT) du 15 d@Zcembre de la m@ne ann@e. Deux circulaires de
la Ministre de I@m@hagement du territoire et de ll@nvironnement datant des 11 mai et 27 aof3t
1999 ont @@ transmises aux prfets de rgion et valident un certain nombre de prZconisations
pour intZgrer 1@ffet de serre dans |[@aboration des CPER. Mais, [0 ces dates, la rddaction des
contrats @ait bien entam@e au niveau de |[Etat et avait ddJcommenc@en rgion. La lutte contre
le changement climatiqgue @ait dks lors condamnZe O se limiter [J une prise en charge [ la
marge et le r@sultat fut sans appel : la prise en compte de la dimension effet de serre nlést pas
une prdoccupation majeure des CPER.

% | oi n(82-1153 du 30 dZtembre 1982 - version consolid@e au 27 aoft 2005. Modifidpar Loi n(2005-102
du 11 f@vrier 2005 art. 45 IV (JORF 12 f@vrier 2005).

37 voir site de la DATAR : www.datar.gouv.fr
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II. La loi LAURE (1996) et les PDU

La loi LAURE (Loi sur IRAir et IWtilisation Rationnelle de IEnergie)*® du 30 d2tembre 1996
reconnall [0 chacun le « droit de respirer un air qui ne nuise pas []sa sant@». Son article 2
pricise la notion de pollution atmosph@ique : « constitue une pollution atmosph@rique au sens
de la pr@&sente loi I'introduction par ’homme, directement ou indirectement, dans I'atmosphtre et
les espaces clos, de substances ayant des cons@juences prdjudiciables de nature [0 mettre en
danger la sant@humaine, [0 nuire aux ressources biologiques et aux Zcosysttmes, Oinfluer sur
les changements climatiques, O d@riorer les biens mat@riels, [0 provoquer des nuisances
olfactives excessives ».

La LAURE a rendu obligatoire les PDU dans les agglom@rations de plus de 100.000 Habitants.
Ces PDU visent 0 une r@duction du trafic automobile et au d@veloppement des modes de
dZplacements alternatifs [la voiture (transports collectifs, vdo, marche).

Les orientations des Plans R@yionaux de Qualitdde I/Air (PRQA) et les prescriptions des Plans
de Protection de I[Atmosphtre (PPA) tous deux instaur@s @galement par la LAURE, ne
permettent aucune disposition de restriction de circulation ayant un r@el impact sur les @missions
de gaz 0O effet de serre. Ce dispositif PRQA et PPA vise uniquement les polluants
atmosph@riques locaux. Aucune collectivitd ne peut [0 ce jour dcider didne restriction de
circulation des vhicules les plus forts @metteurs de gaz [ effet de serre. Seul le code géZh@ral
des collectivit@s locales autorise, sous condition limitative, dlinterdire la circulation de certaines
catZgories de vhicules pour des raisons de s@turitd ou de pollutions (article L 2213-4 du
CGCT).

[ll. Loi SRU (2000) : PDU renforc@d SCOT et PLU

Un des objectifs principaux de la loi SRU (13 dZtembre 2000)* est de rZhover la politique
urbaine en alliant les probl@matiques lides O lurbanisme, Ihabitat et les d@placements. En
rgsumg@ pour les transports, il sldgit de « mettre en [ uvre une politique de dZpblacements au
service du d@eloppement durable ». La loi SRU fait des PDU de vitables instruments
déncadrement de la politique des dZplacements mais aussi de vrais outils de dZmocratie locale
et de proximitd Elle renforce Ii@xigence de concertation multi-acteurs du PDU et I[@blige O (e
compatible avec les Sch@mas de Coh@ence Territoriale (SCoT).

La loi SRU a introduit les Sch@mas de Coh&rence Territoriale (SCoT) et les Plans Locaux
dWrbanisme (PLU). Les SCoT remplacent les anciens Sch@mas directeurs. Ce sont des
documents de planification strat@gique ralis@s [ [@chelle intercommunale. lls pritisent les
orientations gZh@rales de l@rganisation du territoire et de sa restructuration, les sites naturels ou
urbains 0O prot@ger, et les grands Ayuilibres entre les diffdrents types dl@spaces. Les SCoT
spifient dgalement les objectifs relatifs O I[@quilibre social de IRabitat, O [@quilibre entre
urbanisation et transports collectifs, O l@quipement commercial et artisanal, [Jla protection des
paysages et [la mise en valeur des entr@es de ville, Ola pr@vention des risques.

Les PLU remplacent les anciens Plans didccupation des sols (POS) et doivent (e conformes

% Loi sur IRir et IWtilisation Rationnelle de IMnergie (LAURE - loi n(096 (011236 du 30 dZcembre 1996)
39 LOI no 2000-1208 du 13 dZtembre 2000 relative [la solidarit@et au renouvellement urbains
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aux prescriptions du SCoT, tout en Ztant compatibles avec les PDU. La traduction didn POS en
PLU constitue I[dccasion et repriZsente le moyen pour les dexideurs locaux de ddinir « sur le
plan rgglementaire, I@xpression de la politique didrbanisme et le d@veloppement durable de la
commune. Ce projet (O) remet d@bord en question le principe de zonage monofonctionnel
usuellement prescrit dans les POS pour y opposer la recherche de la diversit@fonctionnelle et
de la mixitd sociale, de la densitd urbaine pour un urbanisme de proximitd favorisant une
meilleure qualitdde vie ».

La loi SRU fait par ailleurs mention du concept de PDE et pose ainsi la question de tous les
dZplacements y compris ceux lids [ une entreprise ou [J une administration. Elle encourage
fortement les AutoritéZs organisatrice de transports urbains Oinciter les entreprises publiques ou
prives Omettre en O uvre des PDE.

Tous ces outils de planification sont encore réZcents et peu d@tudes ou d@valuations de leur
mise en O uvre existent. Cependant, il est didres et dg(] possible d@mettre certaines rserves
sur le degrddiihtZgration de la problZmatique effet de serre dans les projets engagds.

IV. La loi d@rientation pour [[Am&Zhagement et le D@veloppement Durable
du Territoire - LOADDT, (dite loi Voynet), du 25 juin 1999.

La LOADDT de 1999 modifie la LOADT du 4 f@vrier 1995 et propose une nouvelle organisation
pour mettre en place les conditions diin d@veloppement durable des territoires. Elle vise O
favoriser |[@galitd des chances entre les territoires et sldppuie notamment sur les schZmas de
services collectifs, les sch@mas r@gionaux di@amghagement et de d@veloppement du territoire
ainsi que la mise en place de Pays et diAgglom&ations, v&itables territoires de projets
organis@s [ l[@chelle de bassins de vie (espace viu, zone de chalandise, bassin diémplois,
sphtre des loisirs, etc.) Grande avanc@e Zgalement en terme de dZmocratie participative avec
lihstauration de conseils de d@veloppement (voir troisitme partie de |[@ude).

1. Les Sch@mas de Services Collectifs

Pour atteindre ses objectifs de d@veloppement durable, la LOADDT a lanc@ un nouvel outil
ddrientation stratZgique : les Sch@dmas de Services Collectifs qui doivent organiser sur 20 ans
IBnsemble des politiques publiques structurantes dans neuf domaines dont deux dans les
transports : un SchZma de Services Collectifs transports de voyageurs et un autre sur transports
de marchandises. Ces sch@Zmas constituent un ensemble ddrientations respectant la
dZcentralisation et les projets de territoire. Leur mise en oeuvre est cense slihscrire dans les
instruments diEtat dgen place (comme les CPER).

2. Les Pays

Ces territoires sont des espaces de projet prdsentant une coh@sion g@bgraphique, culturelle,
@Ztonomique et sociale. lls ne sont ni un @&helon administratif, ni une collectivit@territoriale de
gestion et se pr@sentent sous la forme diine organisation souple et f@d¢rative destinge [
associer les acteurs du territoire : collectivitds, entreprises, associations, etc. Le projet d'un Pays
peut donner lieu O un contrat avec I'ltat et la R&gion dans le cadre du volet territorial des
contrats de plan Otat-R&gion. Pour ce faire, les Pays doivent avoir dabor@ une charte de
d@veloppement et e constituds soit en @ablissements publics de coopZration intercommunale
O fiscalitd propre, soit en groupement d'intZrC public de d@veloppement local, soit en syndicat
mixte.
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3. Les agglom@&ations

Li@gglomgration est une organisation politique, fiscale et administrative locale efficace pour la
gestion intZgre de ll@space urbain. Parmi les objectifs de llagglom&ration, on retrouve le
renforcement des solidarit@s entre les diffdrentes composantes spatiales du territoire marques
par I@ccentuation des disparitds de richesse et des processus s@dhr@dyatifs, la malfrise des
cons@ijuences de |[@alement urbain, la construction ditin espace politique adaptd capable de
prendre, au bon niveau, les dcisions relatives [Jdes politiques diénsemble.

Le contrat dlagglom@ation matialise le fruit du projet de d@veloppement de l'agglomation. Il
s'agit d'un contrat particulier sign@dentre, d'une part, une communaut@d‘agglomation (ou une
communautd urbaine) et, d'autre part, I'Utat et la R@yion, dans le cadre du volet territorial d'un
contrat de plan Otat-R&gion. 1l s'appliqgue aux aires urbaines de plus de 50 000 habitants dont la
ville centre a plus de 15 000 habitants.

La loi du 12 juillet 1999 relative au renforcement et O la simplification de la coop@ration
intercommunale, dite loi Chevknement, compltte la loi Voynet et pr@voit trois structures
intercommunales : communautd urbaine, communaut@ diagglomration, et communaut@s de
communes.

La communautd urbaine a @@ instituZe par la loi de 1966. C'est un @ablissement public de
coop@ration intercommunale regroupant plusieurs communes d'un seul tenant et sans enclave.
Douze communautds urbaines existaient avant la loi de 1999. Depuis, la loi de 1999 toute
nouvelle communaut@urbaine doit comprendre [0sa cration au moins 500 000 habitants. C'est
la forme la plus achevZe de la coop@ration intercommunale og les communes s'associent au
sein d'un espace de solidaritd pour @daborer et conduire ensemble un projet commun de
d@veloppement urbain et dam@Zhagement de leur territoire.

La communaut@ d'agglom@ation est un EPCI regroupant plusieurs communes formant, 0 la
date de sa cration, un ensemble de plus de 50 000 habitants d'un seul tenant et sans enclave
autour d'une ou plusieurs communes centre de plus de 15 000 habitants. Ce seuil de 15 000
habitants ne s'applique pas lorsque la communaut@ d'agglom@ration comprend le chef lieu du
dZpartement.

La communautd de communes est un @ablissement public de coop@ation intercommunale
(EPCI) regroupant plusieurs communes d'un seul tenant et sans enclave.

4. Les Agendas 21 locaux

Le terme Agenda 21 local est issu du chapitre 28 de I[Agenda 21, programme d[@ctions en
faveur diun d@veloppement durable, adoptd 0 Rio en 1992 par 173 Etats membres dont la
France. Il dZline au niveau local [ce qui devrait (e fait [0 (Agenda) pour garantir un
d@veloppement durable au XXltme sitcle (21). Cette reconnaissance du r(le des autoritds
locales dans la dZfinition et la conduite de stratZgie de d@veloppement durable a @@ renforce
lors de la Conf@rence des Nations Unies sur les @ablissements humains (Habitat II) OlIstanbul
en 1996.

Dans ce contexte, les collectivitds locales en gh&ral, et les villes en particulier ont un rQe
majeur O jouer. En effet, ce nouveau mode de d@eloppement leur offre des perspectives
nouvelles dans la mesure og il s@git didne dynamique d@ction orientZe vers la ralisation de
projets Olong terme. Il leur offre ainsi de nombreux dfis dans leurs politiques sectorielles, quilil
sldgisse des transports, du logement, de ldrbanisme, du d@eloppement @ronomique, de
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[@nvironnement, du traitement des dZthets ou de |[@au.

La France et les Etats europZens ont ainsi laiss@ aux collectivités la possibilitd de mettre en
Ouvre leur propre politique de d@veloppement durable par le m@Ztanisme des agendas 21
locaux. Il sl@git d'un processus par lequel les collectivit@s locales travaillent, en partenariat avec
tous les acteurs de la communautd pour @aborer un plan di@ctions concrttes visant au
d@veloppement durable de leur territoire.

En 2001, Ilagenda 21 local concernait 6 500 autorit@s locales appartenant [1113 pays. Mais la
France est 0 la tralbe et trk.s peu diAgendas 21 locaux sont engag@s en France depuis 1997
(sur les deux premiers appels [ projet du MEDD en 1997 et 2000, 155 dossiers ont @@ @udids
et 45 projets ont @@ laurats). Suite au dernier appel O projet datant de 2003, 124 dossiers ont
@ad dgposs mais une trentaine seulement seront retenus. La StratZbie Nationale de
d@veloppement durable adopt@le 03 juin 2003 a fixd comme objectif de favoriser en 5 ans la
mise en place de 500 agendas 21 locaux. Ces chiffres recouvrent quand mdEne une part
significative de la population car beaucoup dldgglomrations ou de d@partements sont
concernds.

Si la ddnarche Agenda 21 nl@ pas connu un essor spectaculaire, de nombreuses chartes
environnementales ou d@cologie urbaine peuvent e aujourdfiui recens@Zes dans les
collectivitZs franChises. Par ailleurs, une part non nggligeable du budget des collectivitds locales
est dZsormais consacr@e Oleau, au traitement des dZthets, ou OlEnvironnement.

La v&itable question n@st donc pas de savoir si les collectivitds locales fran[aises ont un int& @
pour le d@veloppement durable, mais de comprendre pourquoi la ddmarche spxifique des
agendas 21 a tant de mal [0se d@velopper en France, contrairement [Jd@utre pays europZens,
notamment les pays du Nord.
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Deuxitme partie :

valuation des politigues
publiques territoriales au
regard des changements
climatiques

Le secteur des transports
terrestres
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A. Objectifs de |[@aluation

Les objectifs de cette @ude sont :

Mettre en place une m@ghodologie d'@aluation spexifique "climat" et d&finir des indicateurs
d@valuation fiables et objectifs.

Mieux connalire I'tat de rihlisation de certaines politiques publiques territoriales au regard
des changements climatiques et plus particulitrement le niveau di@éx@tution des actions du
secteur des transports grCe aux relais associatifs locaux

Mieux comprendre les facteurs de rdussite et les dysfonctionnements de ces politiques.

Proposer des indicateurs de rZponse relevant du secteur des transports face aux @missions
de gaz Oeffet de serre, accessibles aux detideurs locaux et au public

Formuler des propositions et recommandations pertinentes pour les collectivit@s territoriales
qui puissent contribuer O ll@m@ioration de I[Action en matitre de rdduction des Zmissions de
gaz Oeffet de serre dans le secteur des transports

Doter les acteurs locaux, notamment les d&xideurs, dline troisitme partie
« recommandations », pouvant servir d'aide [la detision pour rduire les @missions de GES
du secteur des transports terrestres de leur territoire.

. Politiques territoriales et territoires analys@s

I. Les politiques territoriales

Le champ de |I@valuation de cette @ude couvre les contrats de plan Etat-R@Zgion 2000-2006
(CPER), les Plans de D@placements Urbains (PDU) et les dZmarches Agendas 21 locaux.

Deux @helles de suivi particulier des politiques publiques territoriales sont ainsi couvertes :
rdgionales (CPER) et infra rdyionales (PDU) avec une distinction de I'outil de contractualisation
(CPER), de l'outil de planification (PDU). Une analyse spifique a @@ faite sur des initiatives
dAgendas 21 locaux.

Il. Les territoires retenus

Les territoires ont @@cibl@s sur la base dune combinaison de critkres de choix suivants :

Localisation et types d'espaces g@bgraphiques la rpartition @quilibr@e entre ryions cllikres
et rdgions de llintZrieur des terres, prise en compte des parties nord, centre et sud de la
France dans la ripartition gZbgraphique des rgions

Embolfement des @helles d'analyse (local - ryional)

PrZsence de partenaires ancr&s localement

Bons et mauvais dtves

Etat d'avancement des projets
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Tenant Zgalement compte du temps imparti pour I@ude et en considdrant ces principaux
crittres, 17 territoires ont finalement @@retenus pour I@valuation :

e 8 CPER ont @@retenus pour analyse : Rh[he Alpes, lle de France, Poitou Charentes, Midi
Pyréh@es, PACA, Bourgogne, Haute Normandie et Basse-Normandie.

e |l nous a sembldintZressant de nous pencher dans le cadre de cette @ude sur 6 PDU, 0
savoir celui de Caen, Lyon, La Rochelle, Bordeaux, Cannes-Le Cannet-Mandelieu et Paris-
lle de France.

Plusieurs critkres ont justifidces choix, hormis ceux explicitds prc@demment. Lyon constitue le
premier PDU approuv@den France (géh@ration LAURE), le 14 octobre 1997. Sept ann@Zes aprts
(alors que selon I@rticle 28-2 de la LOTI, le PDU doit faire 1l0bjet diune @valuation et (e rdvisd
le cas @&h@ant), la r@vision sléngage. Clést un des premiers PDU qui doit se mettre O cette
occasion en conformit@avec la loi SRU. Ainsi, il est trk.s pertinent de se pencher sur les risultats
de ce PDU en matikre de diminution du trafic automobile, de rialisation des objectifs, des
difficult@s rencontr@es, etc.

Il en est de mde pour Bordeaux, dont le PDU a @@ approuvd le 26 mai 2000, et qui a vu
rdcemment sa mesure phare se concrdiser : la mise en service du tramway.

Cannes, dont le PDU a @@ approuvd [la mi-septembre [0 2004, fait figure de mauvais dtve.
Pourquoi tant de retard dans cette mise en O uvre ? Le PDU est-il ambitieux au final ?

La Rochelle a souvent @@ citd comme un exemple en matitre de mobilitd durable urbaine
(expimentations ELCIDIS sur le transports de marchandises, vihicules dectrique [0 ).

Caen a rellu un prix de I[ADEME et du GART pour ses actions de communication lors de
I[@aboration du PDU.

Enfin, O Paris, og plus de 50% des m@hages nl@ pas de voiture, og le rdseau de transports
collectifs est trks d@veloppd de nombreuses actions sont mises en [J uvres (couloirs de bus,

am¢Zhagements cyclables, stationnement, sensibilisation, r&flexions sur le transports de
marchandises, quartiers verts [0 ) par une municipalitdqui affiche des objectifs volontaristes.

e 3 Agenda 21 locaux (4D) : Grenoble, Communaut@urbaine de Nantes, Grand Nancy
Ces trois agglom@rations ont @@retenues car elles prZsentaient la triple caract@istique :
- d[@e engagik dans une ddmarche diAgenda 21

- de spxifiguement prendre en compte I@pproche ¢hergie et Iéffet de serre
- de dliner cette approche au domaine des transport
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C. R@alisation des questionnaires et indicateurs retenus

PrZsentation des questionnaires (voir annexe) par grands axes

Les grilles dlihdicateurs CPER/PDU/Agenda 21 sont le rdsultat dltine rdflexion pragmatique sur
les d@ments qui permettraient, dans lid¢hal, d@valuer au plus prts le respect des objectifs
annonc@s, |[@at d@vancement ddn projet ou diine mesure. Ces indicateurs peuvent (e
quantitatifs (chiffres et sc&harios) ou qualitatifs (questions ouvertes). Il ne slagit donc pas
nZcessairement de volumes de gaz [ effet de serre @mis sur le territoire par tel ou tel mode de
d@blacement (d@utant plus que ces chiffres la plupart du temps n@xistent pas encore). Il a plutCt
@ donnd la prioritd aux indicateurs de réponses des acteurs locaux qui sl@ppuient sur leurs
activitZs de terrain sur le thbme climat/transports pour sléxprimer.

Les informations pour chaque indicateur sont recherch@Zes 0O l@nnZe z@&o ou annge de
d¢Zmarrage de ll@éx@ution de IQutil de planification, 0 l@annZe dl@chtvement dans IRypothtse
dldne inexistence de l@util de planification (au fil de l[@au), et O I@nnZe dE@chtvement de
I[exution effective de I0util. Le budget pr@vu pour chaque type de mesures est Zhalement un
indicateur pris en compte.

La grille diihdicateurs inttgre par ailleurs les difficultZs et contraintes rencontres par la
collectivitd territoriale considr@Ze dans Ii@éx@tution de ldutil de planification en rapport avec la
probl@matique de léffet de serre, les suggestions et recommandations pour une meilleure prise
en compte de leffet de serre.

I. CPER

La grille dlihdicateurs CPER (voir annexe) a @@ r@nlisde en fonction des domaines de
comp@ences transports de la rdgion [0savoir : d@velopper

Ainsi, pour I@valuation des CPER, la grille adoptZe diffLre de celle des PDU (voir annexe et
partie suivante) par la non prise en compte des crittres et mesures relevant des collectivit@s
locales tels que le stationnement des voitures, la livraison des marchandises en ville,
I@aboration de plan des mobilitd et leur mise en application, llAccessibilitd aux grands
@huipements et les actions de communication et de sensibilisation.

II. PDU

Des recherches documentaires et une concertation avec des spialistes (associatifs et
institutionnels) du secteur des transports ont permis de mettre au point des grilles dlihdicateurs
qui comportent pour les PDU :
- les rdrences du document de planification aux phZhomtnes de pollution atmosph&rique et de
|[effet de serre/changement climatique
- les parts des diffdents modes de transport de personnes et de transport de marchandises,
ainsi que le trafic
- les taux di@missions de gaz Oeffet de serre gZh@& &k par le secteur des transports
- les indicateurs de rlisation par rapport aux mesures ou domaines dlactions ci-dessous :
e La diminution du trafic automobile, I@mZhagement et |[@xploitation du rZseau routier
urbain et le partage de la voirie
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« Le d@veloppement des transports collectifs et des carburants « propres »*

e Le d@veloppement du transport ferroviaire

e La promotion de llihter modalitd

e Le d@veloppement des modes de transport doux (marche Opied, usage du vdo)

e Le stationnement des voitures

e Lalivraison des marchandises en ville

e L[@aboration des plans de mobilitdet leur mise en application

e L[Eccessibilitdaux grands @quipements

e Les actions de communication et de sensibilisation.

e Le budget consacr@la mise en 0 uvre des actions pr@dvues dans le cadre du PDU.

La seconde partie du questionnaire comportait des questions pretises.

Elles portaient notamment sur :
e Le transport de marchandises
e Latarification
e Les PDU géh&ration loi SRU avec en particulier la question des PDE.
e Liihformation, la concertation et la participation.
e Une partie sur le suivi et [[@valuation :
- Fonctionnement de l[dbservatoire @rentuel
- ROe de l[@bservatoire
- L'existence de critkres d@valuation
e Urbanisme et transports

La malirise de I@alement urbain et la coh@ence / compatibilitd avec les autres
outils (CPER, POS/PLU, DTA, DVA, SCOT 0O0).

Enfin, par une s@&ie de questions ouvertes, nous demandions au correspondant associatif de
donner son avis :

e Quant (la pertinence gZh@ale du PDU (PDU volontaire ?)

e Sa pertinence en matitre de lutte contre le drt.glement climatique ?

e Les difficult@s rencontr@es dans la mise en [0 uvre du PDU.

Enfin, nous proposions de donner des suggestions pour une meilleure prise en compte de léffet
de serre dans les PDU.

lll. Agendas 21 locaux

Les indicateurs retenus dans la grille Agenda 21 (voir annexe) sont trks majoritairement les
mdnes que pour les deux grilles pri&@entes. Cette analogie permet les comparaisons autour
de dZmarches proches dans le contenu mais trts diffdrentes dans l@sprit puisque les AG21L
ndnt aucune valeur rZglementaire.

% Les carburants dits « propres » sont le Gaz de p@role liquZiid(GPL), le Gaz naturel Vhicule (GNV).
lls intkLgrent @yalement |[@ectricitdparce que moins Zmetteur de gaz Oeffet de serre que les Zhergies
fossiles, mais posant nZanmoins d@utres problkmes environnementaux consid¢rables (dZchets
nucl@aires et sRret@des centrales nuclZaires notamment).
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D. Collecte des donn@es et principaux enseignements

e Auprks de qui ? d@ail des organisations locales ou personnes ressources [Jqui on a envoyd
les questionnaires

e Les difficult@s rencontr@es

e Les retours obtenus et les principaux enseignements

I. CPER

1. DifficultZs rencontr@es sur la collecte des donnges transports et
effet de serre

La collecte des donn@es siést faite par :

e Un questionnaire CPER adress@ aux associations locales et rgionales de protection de
Ilenvironnement (affilides O France Nature Environnement, aux Amis de la Terre ou autres)
et dlusagers des transports (affilides 0 la FNAUT) localis@es dans les 8 r@dyions retenues
(RhChe Alpes, lle de France, Poitou Charentes, Midi Pyrzh@es, PACA, Bourgogne, Haute
Normandie et Basse-Normandie).

< |[Exploitation de la documentation existante et relative [0 chaque outil. Les sites Internet de
certaines collectivitds sont parfois bien fournis.

- l|lidentification des services et des personnes chargZes du suivi de ces outils au sein des
ZQuipes territoriales et des autoritZs administratives et politiques concern@Zes pour ll@btention
dlihformations compl@mentaires.

Deux difficults majeures ont @@ rencontrdes dans la conduite I@xercice de collecte des
donnges. Elles portent sur :

e La faible disponibilitd de linformation chiffrde sur I@at dldvancement des projets et des
rialisations conform@Zment aux grilles dlihdicateurs retenus. Plusieurs facteurs en sont 0
[[@rigine :

(1) le mode de planification bas@ sur de simples indications des actions [J
réaliser (mais pas toujours ddbjectifs prcis quantifids et dat@s) et une
focalisation sur les estimations budg@taires

(2) la dispersion de lihformation entre plusieurs services technigues
charg@s de volets spxifiques

e La faible perception de IlihtZ de llihnformation recherch@e en rapport avec la thZmatique de
Ileffet de serre

Dans ce contexte og il apparalf que les grilles di@valuation sont trk.s pointues par rapport O la
pratique du terrain, I[@aluation quantitative et exhaustive des rialisations est difficile Or¢haliser.

Au total, pour les 8 rgions et sur 26 questionnaires envoy@s, seules 7 rZponses ont @@
obtenues malgr@ de nombreuses relances t@d@phoniques ou dectroniques (pour le dZtail des
rgponses aux questionnaires voir les annexes).

Les retours dlihformations se concentrent essentiellement sur 6 r@gions : Basse Normandie,
Haute Normandie, lle de France, Midi Pyrén@es, Poitou [ Charentes et RhChe Alpes.
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2. Principaux enseignements
Voici les conclusions principales de |@nalyse de ces retours :

a. Absence de la dimension « effet de serre » dans les CPER

Le montage des CPER devait intdgrer la lutte contre léffet de serre.

Le phZhomtne physique « effet de serre » est parfois mentionn@mais, dans la plupart des cas,
il est noyddans le paquet des pridbccupations liges aux pollutions locales et [Ila qualitdde l@ir
ce qui, pdagogiquement parlant, est plut(t maladroit.

Seule une r@gion (Poitou Charentes) a consacr@une petite partie spetifique Ol@éffet de serre qui
se dZline en 4 actions. A noter, Zhalement, IExistence dlline annexe sur la contribution du
CPER lle de France O la riduction de lleffet de serre qui ne fait que lister ll@nsemble des
mesures satisfaisant cet objectif. De m@e, Midi Pyréh@Zes, via une approche th@matique
transversale, inttgre dans son CPER la «r@duction de l@ffet de serre » et, en une page,
reprend les mesures du contrat censZes rduire les @missions de GES.

Ce constat assez maigre sur « l[effet de serre » est le mdne pour le « Protocole de Kyoto » et
« les engagements franCais de ri@duction » auxquels il est parfois fait allusion dans les textes.

Enfin, aucun des CPER analys@ ne met en avant un objectif dat@ et chiffrd de r@duction
d@missions de GES pour le territoire rZgional.

b. Mesures et indicateurs inadapt&s

Puisque la pr@bccupation des changements climatiques est trk.s peu intZgre dans les CPER, il
est logique de ne pas trouver de mesures et dlihdicateurs de rZponse directement lids au
problLme. Par exemple, on ne trouve aucun chiffre concernant les gaz Oeffet de serre.

Il faut se tourner vers les mesures speifiques transports pour trouver quelques indicateurs
(rzalisation dlihfrastructures notamment). La grille adress@e aux associations locales reprend
des mesures ainsi que les indicateurs associZs qui devraient apparalfre dans les CPER
puisqulls reltvent des comp@ences de la rggion. Ces informations pourtant basiques ne
figurent pas ou trts peu dans les CPER. Elles sont absentes des textes et annexes dans
lesquels ne figure qultine formulation didbjectifs de ralisations concrktes (construction de telle
d@viation, rocade, etc. ou rZhovation dlun pont mobile, mise en route didn chantier de transport
combindg etc.).

Bien @videmment, ces opZrations ne se traduisent pas en volume de CO2 rejetdou @it

Les donnies chiffrdes sur les transports ne sont pas si simples [0 trouver. Certaines sont
accessibles dans les services techniques de la rgion. Ce sont souvent des chiffres priZsentant
la part des dZblacements r@dyionaux par mode de transport, les linhires de routes et les
budgets.

L@at didvancement des projets peut constituer un indicateur intZressant : non démarrg O |[@at
d@tude, en cours diéx@cution ou achev@ Voir [1ce propos, les niveaux d@x&tution des actions
inscrites aux CPER des r@gions. Il est trk.s int@ressant et rdv@ateur de souligner que les projets
dlihfrastructures routitres ont, dans la plupart des cas, un temps d@vance sur les projets
dlihfrastructures ferroviaires ou portuaires et fluviales.
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c. Une r@partition budg@aire au profit des infrastructures routitres

Comme nous l@vons observd prc@emment, les mentions « effet de serre », ou encore
« Protocole de Kyoto » ne vont pas au-dell] dlun effet dl@annonce. Ce sont probablement les
budgets (et les taux diéngagement) accord@s aux projets dlihfrastructures qui constituent les
indicateurs les plus facilement disponibles mais aussi les plus r@/@ateurs diiine politique des
transports.

Les investissements au titre des CPER portent aussi bien sur la cration de nouvelles voies que
d@m@hagements déntretien, qualitatifs ou sturitaires. Malheureusement, les chiffres montrent
la part prddominante accord@e aux investissements en faveur des projets routiers.

Le volet « Equipement, Transport, Logement » des CPER reprZsente pour la pdiode 2000-2006
une enveloppe de 7,16 milliards d@uros avec la r@partition suivante** :

- 59 % pour la route

- 15 % pour le ferroviaire

- 12 % pour les transports en commun lle de France

- 3 % pour les ports maritimes

- 1 % pour le transport combin@d

- 10 % pour le reste (logements et am@Zhagement urbain, tourisme)

Au niveau national, le volet routier des CPER repr@sente [lui seul plus de 4 milliards d'euros,
soit prks de 25 % de I'engagement financier global de I'[ltat. Le volet ferroviaire reprsente
guant Olui un budget del,12 milliards d'euros (soit 6 % de lIl@ngagement financier global).

Cet avantage de la route en terme de volume dlihvestissements se retrouve Zgalement au
niveau des taux d@xZcution. Selon un rapport remis [OlAssemblZe nationale en juin 2005*, sur
Ilensemble des CPER, les taux diéx@cution pour le volet routier fin 2004 @ait de 50,4 %
(pr@vision de 64,7 % pour fin 2005) contre 33,3 % pour le ferroviaire (pr@vision de 46 %).

Signalons qulun plan de rattrapage du volet routier a @@ adoptd par la loi n[02004-1485 du
30 dcembre 2004 de finances rectificative pour 2004. Il repr@sente 300 millions d'euros dont
243,8 millions d'euros affect@s aux contrats de plan Otat-rgions au sens strict et 56,2 millions
d'euros sur les programmes interrZgionaux et complZmentaires. Ces crdlits ont @@ dddyuds
sur I'exercice 2005. La r@partition de cette seconde enveloppe est la suivante : 9,90 millions
d'euros pour I'Auvergne, 6,74 millions d'euros pour la Bourgogne, 12,31 millions d'euros pour la
Franche-Comtd 6,60 millions d'euros pour ['le-de-France, 4,03 millions d'euros pour le
Languedoc-Roussillon, 2,81 millions d'euros pour le Limousin, 0,44 million d'euros pour la
Lorraine, 5,19 millions d'euros pour la r@gion Midi-Pyrén@es, 1,45 million d'euros pour la Haute-
Normandie, 2,81 millions d'euros pour la rdgion Poitou-Charentes, 0,42 million d'euros pour la
ridgion Provence-Alpes-Cl1e-d'Azur et 3,44 millions d'euros pour la rdgion RhChe-Alpes.

Au niveau des rdhions analys@Zes dans cette @ude, pour le d@ail des budgets et taux
dexZcution, voir le tableau page suivante .

* Source : AssemblZe nationale, 2005
*2 Voir : www.assemblee-nationale.fr/12/rap-info/i2421.asp
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Tableau 1: Comparatif route/rail des budgets des CPER 2000-2006

TE : Taux dExZtution fin 2004 En millions dBuros
R@yions [Basse |Bourgo |[Haute-|lle de|Midi- PACA Poitou Rhlne

Norma |gne Norma|France |Pyr@éh@es Charentes |Alpes
Mode ndie ndie

Routier [214,69 |152,47 |137,64 568,57 |362,07 327,55 | 255,59 345,30

TE 2004 |54 % 50,1% |51,4% |52 % 50,6 % 529% |53,6% 46,3 %

Ferrovia
ire 15,7 12,3 64,7 33,55 57,9 115,9 16,8 141
TE 2004 |13 % 23 % 37% |4% 41 % 30 % 41 % 32%

Source : Assembl@e nationale www.assemblee-nationale.fr/12/rap-info/i2421.asp#P2116 64882
Voir Zyalement en annexes le d2ail pour les rdgions Midi PyrZh@es et lle de France

On note Zhalement qulén sus des rialisations physiques, de nombreuses @udes et acquisitions
foncitres sont faites pour « pr@parer l@venir » (CPER Midi-Pyréh@es, p 8), ou « par anticipation
pour les prochains plans » (CPER Bourgogne, p 39). Le rZseau routier franCais semble donc
avoir encore de belles perspectives de d@veloppement.

d. Un faible recours Ol@xpertise des associations pour |[@ablissement des CPER

Les retours nous montrent que les associations ont trt.s peu @@ sollicites et ont peu particip@
au processus de ddinition du contenu des CPER. Parfois, elles ne sont contactZes qulune fois
les orientations prises et les projets retenus.

Il apparald que les associations dllisagers des transports seraient plus spontan@ment consult@Zes
gue les associations de protection de I[énvironnement.

Dans les rares cas 0@ les associations ont @@ contactes, leurs revendications niont pas @J
prises en compte. D[@illeurs, toutes ne sont pas satisfaites du contenu transports des CPER tant
la place et les crdits allougs [ la route sont importants (mde si on a pu observer une
tendance 0O mieux consid@rer le rail et les voies diéau dans cette gZh@ation de CPER que la
dans la prc@dente).

e. Suivi @raluation

Les CPER comportent une ligne budg@aire pour raliser le suivi et I[@valuation de la mise en
oeuvre des mesures definies par le CPER. M#ne si de nombreux retards ont @@observds, des
bilans ont @@dress@s mais aucun ne traite spetifiguement de léffet de serre.

Les associations ont parfois @@ invitdes. Mais, il niy a pas eu, dans la plupart des cas,
dldrganisation de d@bat public.
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En conclusion :

Les CPER 2000-2006, nZgociZs par le pric@dent gouvernement, devaient th@oriquement
prsenter un changement de cap important vis O vis des prZc@ents Contrats de Plan. On peut
effectivement leurs reconnalire une certaine nouveaut@travers léffort financier port@sur le rail
et les transports en commun. Toutefois, plusieurs aspects extr@ement nZhatifs ressortent. Le
contenu des CPER et surtout sa mise en O uvre niést pas Ola hauteur des enjeux de Kyoto et
de |@bjectif de diviser par 4 nos rejets de GES dliti 2050. En effet, le quart de la somme des
enveloppes budg@aires (tous ministtres compris) attribuZes aux r@gions m@ropolitaines
concerne la route et son exploitation soit [[@quivalent des enveloppes « Education », «Logement
et am@hagement du terrtioire» et « Environnement » prises toutes ensemble. Llénveloppe «
transports » de ces contrats de plan Etat/R@yion offre une r@partition encore trt.s favorable Ola
route. A titre de comparaison, la proportion slihverse en Italie et en Allemagne. Seul le contrat
de plan Etat/R@gion en lle-de-France donne aux transports publics un financement plus
important (avec 51 % pour les transports collectifs et 23 % pour la route). Les disparit@s
ridgionales sont fortes et certaines rdions restent dans des logiques trks routikres. Mis O part
Ille-de-France, la part de la route exct.de toujours les 50 % du budget du secteur des transports
pour s[@ever Oprks de 80 % en Midi-PyréZnges.

II. PDU

France Nature Environnement a fait appel pour la collecte des donn@es [1son rZseau habituel
de correspondants associatifs sur la th@dmatique des transports urbains. Nous avons rdussi [
obtenir des retours pour 6 PDU (voir annexe pour le dtail des r@ponses).

Aprks exploitation des diffdents questionnaires renseignis, il est possible de d@jager les
constats gZh@raux suivants :

1. Donn&es environnementales et prise en compte de |@éffet de serre

Les PDU sont en rigle g@h@rale assez peu explicites sur les th@matiques liges O
Il@nvironnement et au d@veloppement durable : pollution de I@ir, effet de serre, consommation
dZhergie O Si il est fait rfrence aux grands textes et engagements internationaux comme le
protocole de Kyoto ou la LAURE, il y a une reelle difficult@d [0 obtenir des donnges chiffrges et
des objectifs pritis en matitre de consommation d@hergie non renouvelable et di@missions de
gaz [ effet de serre. Alors que de nombreux rapports indiquent que les signaux sont au rouge
en ce qui concerne les cons@guences Zpiddmiologiques de la pollution de I@ir, comme celui de
IIAFSSE (Agence Fran[hise de Sgturitd Sanitaire et Environnementale), les PDU @vacuent ce
sujet en quelques lignes ou alors le minimise. Liimpact des transports sur [[@nvironnement ni@st
donc traitdque de falon trks partielle.

2. Mesures et indicateurs de rponse

Si de nombreux PDU pr@sentent une longue liste de belles intentions et de mesures, la r@litd
est tout autre et llihquitude de nos correspondants associatifs est bien perceptible.

Comme pour les CPER, force est de constater le manque de donn@Zes pourtant nZcessaires Ola
mise en place didn PDU ambitieux. Par exemple, on rencontre des difficults [ obtenir des
objectifs chiffrgs pour la r@duction de la part modale de la voiture en terme de zones
gographiques diffdrencides (centre/p&iph&rie principalement), de type de d@placements
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(domicile-@udes, domicile-loisirs [0 ). Quand ils existent, les objectifs chiffrds manquent souvent
de prexision.

Concernant Il@ugmentation du trafic routier, que les PDU sont cens@s stopper et rduire, elle est
plus rapide que les projections les plus pessimistes (par exemple, 3% par an La Rochelle.

A Paris, O mi-mandat de la municipalit@ le trafic routier est en baisse de 13%, au profit du vdo
(+ 40 %) et du m@&ro (+ 7%).

Le PDU slintresse souvent [ la ville-centre. Il est plus Idyer sur la p@&iph@ie et franchit
rarement les frontikLres du PTU (territoire irrigu@par le pdimkttre de l[@utoritd organisatrice des
transports urbains). Le bassin de vie, Zchelle plus pertinente, ni@st pas pris en compte. Ainsi, [J
Lyon, le PTU concerne 55 communes, alors que le bassin de vie de Il@gglomgration lyonnaise
englobe environ 300 communes du Rhlhe, de IOstre et de I[Ain.

Les projets ne sont pas clairement ddfinis ni hicgrarchis@s. Il niyt a pas diéngagements priis. Les
calendriers des deisions et rialisations, pourtant impos@d par la loi (article 28) et de budget
pr@isionnel, font souvent dfaut. Dans les PDU en cours de r@ision, des projets de transports
en commun en site propre disparaissent ou sont revus [ la baisse. A Lyon toujours, la
ralisation de 4 lignes de tramway sur les 11 pr@vues au PDU de 1997 ni@st plus inscrite dans le
projet de PDU en cours de r@vision.

Des vieux « serpents de mer » ressortent des cartons, qui sont contraires [ l@bjectif de baisse
du trafic routier : projets autoroutiers, 2x2 voies, @hangeurs, parkings souterrains, centre
commercial sans desserte en transports en commun [0 Ceux-ci mettent considZrablement Omal
la ddmarche PDU. Comment ne pas citer le contournement autoroutier de Bordeaux et le
tramway ralisdsans gdaer les automobilistes, ou encore la LIQN (liaison interquartiers Nord) [
Caen.

Les financements sont difficiles Otrouver pour les modes alternatifs mais ils deviennent faciles O
decrocher lorsqulil siagit de payer des infrastructures routitres. A Caen, le Conseil GZh&ral du
Calvados et la communaut@dd@gglom&ration financent la ralisation de la LIQN, investissement
de 200 millions di@uros, alors que les collectivits peinent [ trouver le budget nZcessaire O la
rialisation dlne seconde ligne de TVR ou din rdseau coh@rent de pistes cyclables.

Des outils pourtant encourag@s par la loi SRU comme les plans de d@Zplacements d@éntreprises
(PDE) tardent Ovoir le jour. Les services de I[Etat, les @ablissements publics, les mairies elles
mdes ne montrent pas Iexemple O quelques exceptions prdes, alors que cela devrait Qe leur
re. Ainsi, OO Cannes, une seule entreprise dispose diin PDE (Alcatel Space) alors que les
militants associatifs ont attird 0 maintes reprises |@ttention des @us sur la nZessit@dde montrer
Ilexemple dans ce domaine. A Caen, le prdet du Calvados s[@ait vu remettre par ll[@ssociation
D¢railleurs le « prix du clou rouilld» en 2004, distinction humoristique, notamment parce que la
prfecture, pourtant situZe en plein centre ville et bien desservie par les TC, ne disposait pas de
PDE et augmentait la capacitddes parkings pour son personnel. A Caen, certains syndicats du
CHU sidpposaient Ola rdduction du parc de stationnement, alors que le TVR nouvellement crdd
dessert |[@ablissement hospitalier. Notons toutefois que cette m@ne ville engage les rflexions
en vue de la mise en place d'un PDE concernant les 2400 employZs communaux et les 600 du
CCAS.

Concernant le vdo, l@ssociation D@ailleurs rZsume assez bien la situation: « (00) les

am@Zhagements cyclables rares, mal entretenus et manquant de continuitd Les barrikres au
d@veloppement sont nombreuses : manque dlihtermodalitdvdo / TC, de stationnement vdo, de
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PDE, beaucoup de coupures dues [ des routes infranchissables ou « incirculables » par les
cyclistes, pas de services (prC, location, entretien, rparation), de projets ni de budgets ».

A Paris, plusieurs associations ont adress@le 30 mars 2004 une lettre ouverte 0 M. Betrand
Delano®, Maire de Paris, pour pousser la municipalitd dans ce domaine. Alors que la
municipalitd s@ait engagZe en 2001 [0 multiplier par quatre les 163 km de pistes existantes,
aucun km nlavait @@ ajoutd en 2001, un seul en 2002 et 10 en 2003. Six « maisons roues
libres » devaient (e en service au plus tard en septembre 2003, cinquante contresens
cyclables installgs cette mUne annie, il nién est rien selon les associations.

Le respect des am@hagements ligs aux modes alternatifs nl@st pas pris au s&ieux par les
pouvoirs publics. Les automobilistes stationnant sur les espaces r@servds aux livraisons, sur les
pistes cyclables, dans les couloirs de bus O sont IZgions, comme [ Paris, et ce au mpris de la
scuritd La Prifecture de Police de Paris est totalement indiffdrente au problbme, malgrdles
interpellations rZp@@ks des associations. R@emment, le DgputdMaire du Xlkme
arrondissement, M. Georges SARRE, a pris une initiative condamnable en proposant
dexpdimenter Ilduverture des couloirs de bus aux deux roues motorisZs, au mgpris de la
scuritddes cyclistes notamment.

D[@utre part, certains acteurs slopposent [la mise en place des modes alternatifs [Ila voiture.
Citons bien sfr les associations de commerlants et leurs f@d@rations, qui craignent les
cons@Zijuences didne r@duction de la place de la voiture en ville pour leur activitd Mentionnons
aussi les architectes des b[timents de France, qui estiment que les couloirs de bus dZhaturent
le style des avenues haussmaniennes dans la capitale.

Au sujet du transport de marchandises, il est trks inqui@tant de constater que RZseau Ferrdde
France ctde aux collectivitZs des emprises ferroviaires en pleine zone urbaine, qui sont pourtant
indispensables [0llacheminement et au transbordement des marchandises au c ur des villes. A
Paris, la zone des Batignolles situ@e dans le XVIlLme arrondissement devait (ge cd@e (la
mairie qui pr@voyait dy construire le village olympique si la candidature de Paris aux Jeux
Olympiques de 2012 @ait retenue. Des projets didrbanisation concernent aussi les autres
emprises ferroviaires importantes de Paris (Evangile, Bercy, Rungis), rendant impossible toute
activitdferroviaire future.

Des disions ayant trait O la politique nationale des transports peuvent aussi avoir une
incidence sur les PDU. Ainsi, le plan de redressement du fret SNCF, dit plan V&on, implique la
suppression de multiples dessertes ferroviaires au nom de la rentabilitd (suppression de 22 000
dessertes durant le premier semestre 2004 selon la CGT cheminots). La socid@ LOGIDIS de
Mondeville, dans lldagglomration caennaise, recevait deux trains de quatorze wagons par
semaine, contenant des eaux minrales et des sodas, pour un tonnage annuel dénviron 70 000
tonnes. Depuis septembre 2004, clést termind ce sont les camions qui ont pris la relkve, Ola
grande dZception de llihdustriel qui voulait utiliser le rail. Ce sont 2 700 camions en plus par an
qui circuleront dans Ildgglomration.

Enfin, il est difficile de passer sous silence le fait que la politique actuelle nlihcite pas vraiment O
des PDU ambitieux : subventions aux PDU supprim@es, aides aux transports en commun en site
propre Zgalement, ddai pour la mise en conformitd des PDU avec la loi SRU repoussd [ fin
2006 O
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3. Urbanisme et transports

La coh@ence et I@rticulation entre PDU et DVA, SCOT O nlést pas forcZment recherch@e. Il en
est de mdne pour la ddivrance des autorisations dldrbanisme : centres commerciaux sans
desserte en transports collectifs, zones industrielles non relides au fer 0 Le SCOT de La
Rochelle nl@ pas su concentrer les constructions sur un nombre limitd de communes, ce qui
rend plus ddicat, mais pas insurmontable, une desserte en transports en commun.

4. Observatoires et suivi

On constate que les comit@s de suivi prdvus dans le cadre des PDU tardent [0 se mettre en
place. De fait, lihsuffisante rgflexion pr@alable en terme dObjectif et dlihdicateurs entrahera un
suivi ddicat Omettre en place.

5. Information, concertation et participation

La participation des associations de protection de la nature et de I@nvironnement est crdible
quand celles-ci sont intZgrds diks le début du processus. NZanmoins, les associations
rencontrent des difficultds Ofaire entendre leurs revendications, car elles sont souvent perCues
comme des « empU€eheurs de tourner en rond ». Elles sont gZh@ralement associ@es lorsqulélles
en font la demande comme le pr@voit la loi (association agr@es). Seule exception connue Oce
jour, Angers, og le PDU a @@ annul@ pour ce motif par la juridiction administrative. Sur les
modalit@s, les rZunions se tiennent souvent (Jdes heures incompatibles avec ll@émploi du temps
dlun bZh@vole associatif. Aucun budget participatif nl@st pr@/u pour le dZfraiement des militants.

Petite conclusion sur les PDU

Mdene slils prZconisent lldsage de moyens alternatifs de d@placement, les PDU approuvZs ne
sf@attaquent pas frontalement Ola r@uction du trafic automobile. La r@vision des PDU (version loi
SRU) devait Gire ralisZe pour janvier 2004. L0 encore, le retard est flagrant : fin 2003, seuls 4
PDU nouvelle version @aient adoptés. Le gouvernement a octroyd un ddai suppldmentaire.
Finalement, les PDU, malgr@leur approche novatrice, restent encore trk.s en retrait par rapport [J
ce que llOn aurait pu attendre diéux. Une @valuation du GART souligne que « mne avec un
sc@hario volontariste, les quantits de CO, Zmises seront au mieux stables par rapport [ la
situation actuelle ». A Idrigine de ce constat, on retrouve « llAugmentation de la longueur des
d¢Zplacements en voiture ». Les auteurs expliquent aussi que le « d@veloppement p&iurbain, sl
se poursuit dans les mdnes formes que dans les ann@es passies, continuera [0 géh&rer
essentiellement des d@pblacements en voiture, sur des distances qui ne cessent de sl@ccrolire ».

[ll. Agendas 21 locaux

Les enqu@es effectu@es sur les trois Agendas 21 locaux de la Communaut@urbaine de Nantes,
de Grenoble et du Grand Nancy permettent de tirer quelques premiers constats.
1. Des Agendas 21 en phase de projet

Les dgmarches diAgendas 21 sont bien en cours puisque chacune des agglomations [recrut@
au moins un chargdde mission sur le sujet. Toutefois aucune des villes nla @@ en mesure de
prZsenter un plan daction validd ceux-ci @¢tant en phase di@aboration. Il est donc plus exact de
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parler de projet diAgendas 21. Ceci peut amener la riflexion suivante : les Agendas 21 qui sont
publigs depuis 2002 (Johannesburg) doivent r@Zellement e ambitieux pour (e « pris au
s@ieux ». La quantitd et la complexitd des sujets quidn Agenda 21 se doit de prendre
aujourdfiui en compte, parmi lesquels figurent indZhiablement les questions Zherg@tiques et
climatiques, font que les temps de maturation si@llongent. Et ce a fortiori O I@chelle dline
agglomgation.

La prise en compte des enjeux Zhergtiques et diéffet de serre par cette nouvelle géngration
diAgenda 21 est O souligner: ce sont les principaux axes de la d@Zmarche nantaise et
nancdenne tandis que Grenoble si@st lancd dans |@aboration didn plan climat local (voir
Troisitme partie ).

2. Liens Agendas 21 et PDU

Ces projets diAgendas 21 se calent sur les PDU existants, ce qui semble coh@rent. Liessentiel
des informations se trouvent donc avant tout dans les documents PDU. Les Agendas 21 traitent
g@Zh@ralement le volet « sensibilisation du public » et reprennent quelques actions de ce type,
que partiellement mentionn&Zes dans les PDU. L[dccent est ainsi globalement mis :
- sur des actions qui concernent les dZplacement alternatifs (ex : cheminement pi@ons,
pistes cyclables)
- sur des actions qui concernent le patrimoine et les agents des collectivitds (ex. : flottes de
v&hicules propres, plan de mobilitdadministration)
- sur des actions Oforte connotation pZdagogique (Pedibus/Vdobus, sensibilisation dans les
@roles)

3. Des outils et interlocuteurs semblables

- les bilans et outils d@valuation des consommations ¢herg@tiques, d@velopp@s par un
bureau di@ude (Grenoble et Nantes).

4. Des mises en coh@rences encore bien insuffisantes

- Pollution atmosph&rique : difficultd O communiquer sur l@éffet de serre alors que les
prconisations sont bien souvent les m@nes que pour rZduire la pollution de I@&ir locale
- On retrouve une palette didutils mais @yalement diihterlocuteurs rZcurrents pour traiter le
croisement Zhergie/effet de serre - transports, et notamment :

- L@space info Zhergie (EIE) ou I[Agence locale de |I[@hergie (dans les 3 villes)

- Le contrat ATEnEE, Action territoriale pour l@&fficacitd Zhergdtique et I@nvironnement,

financ@par IIADEME (en cours [ONancy et Nantes, en prZparation [1Grenoble)

- La d@marche DEED, Diagnostic Energie Environnement Dgblacements, @abor@d

initialement O Grenoble (et Lille) et repris ONancy, Idaussi avec le soutien de IIADEME
- Aire urbaine (Ztalement) : des agglom@ations engag@es plut(t dans un suivisme des effets
transports de |I[@alement urbain. Ainsi, Nantes et Grenoble visent le d@veloppement didne offre
cadenc@e pour mieux concentrer les flux de d@placements issus du p&iurbain vers des axes
lourds (routiers et ferr@s). Ces mesures permettront de limiter la part modale de la voiture dans
les d¢Zplacements radiaux mais favoriseront la p&i urbanisation en amdiorant l@ccessibilitd de
territoires plus @oignZs encore du cOur d@gglom@ation. La situation nantaise est
particulitrement pr@Zbccupante puisqulil sl@git d'une p@i urbanisation en archipel (larges
territoires couverts) alors qullll Grenoble elle se fait en fond de vall&e, plus facile [Jdesservir par
des modes lourds de TC.
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5. Une concertation « affich@e »

Les concertations associZes Ol@aboration et au suivi des AG21 permettront une sensibilisation
des citadins aux enjeux @herg@iques, mais l@bsence de volontd politique d@border toute
contrainte Ola mobilit@dindividuelle pour rdduire léffet de serre limite cette sensibilisation [Jdes
mesures symboliques, du moins pour les transports.

6. Des actions Ola hauteur des enjeux ?

La version optimiste est que ces d@marches et exp&iences conduites dans le cadre des
Agendas 21 puissent non seulement alimenter en terme di@nalyse et de p@diagogie les PDU
mais permettre de les r@orienter assez fortement [0 mi-parcours (2005). Toutefois, clést tout
autant la pertinence de Idutil PDU en lui mne qui pose question. Si l[dn considtre les efforts
nZcessaires de r@duction des GES (r@duction par 4 dlici la moitiddu sit.cle), les objectifs ¢tablis
par les PDU et I@volution « naturelle » des dZplacements constatZe et attendue pour les annZes
O venir, il y a tout lieu de slihqui@terD] Malgrd le fait que la loi SRU ait ajoutd une rf@rence
explicite Ola rduction des trafics automobiles dans les objectifs des PDU, |I@nalyse de la rlitd
montre une relative inefficacit@d Ll@xemple francilien montre que les trafics automobile baissent
IO og I0ffre de transport collectif est bonne (Paris intra muros a perdu 10 % de trafic en 3 ans)
mais continue Jaugmenter fortement en banlieue.

Ce constat est probablement valable pour toute agglomgration dont la ville centre tend O perdre
des emplois, et notamment des emplois commerciaux, donc de |@ttractivitd Malgr@dles efforts
important dlihvestissement dans les transports collectifs, les tendances restent lourdes de
consjuences pour les @missions de GES. On peut donc se poser la question dline
inadaptation de I@@rsenal pourtant trk.s riche de lois promulgues ces dernitres annges autour de
Il@mghagement et du d@veloppement durable. Dans ce contexte, le m¢ite des agendas 21 est
d[@e une dZmarche volontaire et pdagogique.

7. CPER, PDU, SCOT : un probltme de coh@ence

Les retours des trois questionnaires montrent que le foisonnement des plans O |@helle
territoriale (SCOT, DTA, PLU, PDU, PLH), couvrant tout ou une partie des agglom@rations
franChises, pose un triple problme de coh@ence.

Le premier probltme est Iimpossibilitd de faire communiquer les multiples commissions qui
@aborent ou r@visent ces documents. Il nl@xiste aucun Zchelon qui peut matZiellement veiller O
la coh@ence d@utant de documents.

Leur contenu trks technique et leur r@daction herm@ique pour un non juriste rendent leur
comprghension difficile dks lors que le lecteur ne r@unit pas cette double culture du droit et de la
technique. L@pprzhension du contenu didn PLU est rgserviZe O une dite avertie qui aura
consacrd beaucoup de temps [0 sa formation et [la confrontation avec les ralitds du terrain.
Cette dite correspond [0 un cercle de sp&ialistes qui, par nature, nl@ppréhendent que
partiellement les disciplines voisines. Pourtant, une politique de d@placements est [Jla crois@Ze
dlénjeux multiples de localisation des lieux de vie, de consommation et diémploi. eux mdnes
dZpendent des politiques territoriales, foncitres, du logement, du d@veloppement Zconomiques
sans parler @videmment des politiques de transports.
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L@aboration de ces documents de planification imposent aux agglomgrations fran[aises le
recrutement de spialistes et la coordination de ces politiques par un secr@ariat géh@ral,
service coordonnateur des directions fonctionnelles. A ce niveau, l[@éxercice est quasi-impossible
puisque l@nalyse des interactions entre ces politiques est plus complexe encore que chaque
spialitd isolZe. Clést dire combien les @us, conseillds par leur secrdtaire gZh&ral et leurs
techniciens, peuvent avoir quelques difficultZs O apprhender I@énsemble des enjeux. Les @us
ne peuvent pas suivre lEnsemble des commissions d@aboration des documents de
planification ou ddrientation. lls en ont donc une vision partielle, fragmentaire, et les arbitrages
se font plus par la force de conviction des uns ou llihfluence politique des autres.

Le r@sultat final, la production de la detision publique, ne peut en aucun cas intdgrer tous les
enjeux, et principalement les nouveaux enjeux autour de l@ffet de serre. A cette @&helle
territoriale, il est d@illeurs assez fr@guent de collectionner des dtisions contradictoires, qui
s@nnihilent de fait.

Le deuxitme probltme de coh@Zrence se situe dans les contradictions I@yislatives. On a
dZhonc@ la cr@ation du pr@& [ taux z&ro, stimulant essentiel de la p@i-urbanisation. Il vient
seulement dd&e dargi Ol@chat de logement ancien pour les accZdants Ola propridtdd Un autre
aspect plus mgconnu de la Igislation urbaine est llimpact du r@dZguilibrage du logement social
entre communes. LObligation de disposer diau moins 20% de logements sociaux dans chaque
commune conduit 00 crer plus de logements en p@iph&ie, soit [@alement contre la
polarisation, et surtout la mauvaise desserte en transport collectif, et les difficult@s d@ccks aux
emplois. La contradiction se fait entre PDU et programme local de IHabitat (PLH) et jamais la
guestion de coh@ence nlést posee.

Mais ces incoh@ences peuvent se retrouver [lliht@&ieur diin m@e document de planification
ou dans une politique sectorielle. Liéxemple le plus classique est la politique tarifaire d@veloppgZe
dans un certain nombre diagglom@ations fran[ises. Voici deux exemples, le premier est celui
dAngers qui a @endu son p&imktire des transports urbains, en maintenant un tarif unique,
horaire. Le mne billet permet de parcourir quelques hectomttres en pleine ville ou quelques
dizaines de kilomttres didne extrgmit@d [11[@utre du pimktre. Ligffet induit est de gommer au
plan financier les distances. Il est vrai que la faible attractivitd des r@seaux urbains dans les
zones peu denses limite [impact.

De mne, Idle de France dispose din systtme de tarification dont on admet qull a largement
particip@ O la p&i-urbanisation : tarification [0 8 zones et prise en charge de la moitid de
I@bonnement par les employeurs. Mais, ce systtme a @galement engendr@ un surcrof
dlutilisation de Ilautomobile 10 og les transports collectifs se sont avid@s peu crddibles, tant pour
rejoindre des emplois mal desservis en transports collectifs que pour les autres d@placements
de la vie quotidienne. En fait, la politique tarifaire dllle de France est la r@sultante de la volontd
de consid@rer la r@gion entibre comme un seul et m@ne bassin diémploi. Il faut noter enfin un
ddment qui transparalf dans les PDU sans forcdment que les chiffres ne soient annoncs : les
agglom@ations qui semblaient les plus dcid@es Oinvestir dans les transports collectifs dans la
dZcennie 90 ont au final investi plus de fonds dans leur rseau routier que pour ceux-ci (Etat,
R@dgion, D&partement et communes confondues).

Le troisitme probltme qui, lui @ite toute question de recherche de coh@ence, il s@git de
Il@bsence dldutils transversaux di@aluation des politiques sectorielles. Les approches du type
bilan Zconomique ou environnemental sont largement absentes.

Le meilleur exemple dans le champ de Iidrbanisme et des transports a @@@udidpar J.P.Orfeuil,
autour du budget des m@Zhages dllle de France. Cette recherche montre que le budget global
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transport et logement de deux m¢hages install@s [JParis et en grande couronne est le mdne. Le
premier investit plus dans les transports, le deuxitme dans le logement. En plus, I@ude
nlihtt.gre pas le cofdt pour la collectivitd externalitZs comprises. Ce cof3t comprend de fait une
multitude de postes et beaucoup d@pproximation dans le calcul : contributions publiques et
employeurs en transport, bilan Zherg@ique lidau dZplacement et au logement des mghages,
valorisation des nuisances associ@es au transport] Pour revenir sur léxemple francilien :
Delouvrier, Prifet en charge de cette politique rionale en 1965 a fait le choix au schZma
Directeur R@gional dlle de France dlin seul bassin diémplois pour Iénsemble de la R@yion et a
accompagn@ cette dgtision diun programme ambitieux dlihfrastructures. Mais |@conomie
rdgionale peut-elle fonctionner sur une s@grdyation spatiale mettant les emplois les moins
qualifigs [ distance des logements sociaux ? Le rattrapage va-t-il se faire par une politique
volontariste de la construction de logements sociaux dans les secteurs og le foncier est
exorbitant ? Finalement, les @conomies qui pourraient se faire sur le financement des transports
pourrait-elles financer les politiques foncitres et de logement social ? On peut en douter puisque
la loi « libert@s et responsabilitds locales » de 2004 nl@ pas dZcentralis@ les comp&ences et
moyens n&Ztessaires [Jla mise en place de telles politiques globales, g@es au meilleur niveau
de gouvernance.

Limpuissance des outils de planification locale dans lldrganisation politique actuelle est un
obstacle essentiel [June planification coh@ente. Ces constats complttent le tableau trk.s nZgatif
dress@dans I@nalyse des PDU en terme de r@duction di@mission de gaz O effet de serre. Ces
documents sont impuissants en matiktre de r@uction de trafic, donc de consommation
Zherg@tique. Aucune perspective de solution technologique alternative au moteur 0 combustion
n@ést prdvue par les constructeurs automobiles 0 une Zch@ance de 20 ans. Les transports
contribueront de plus en plus O leffet de serre en valeur absolue et en valeur relative (les
autres ¢gmissions domestiques et industrielles sont mieux malirisZes). Mdne les alternatives
prsentZes comme les plus prometteuses sont un leurre : le moteur [ IAydrogkne, annonc@
comme la panac@e ne rZduira que trks partiellement les @missions de gaz O effet de serre des
transports®.

Impuissance certaine, mais on voit ici que la responsabilitd ne peut e assum@e par les
collectivitZs locales seules. L@rsenal IZgislatif ne leur offre aucune possibilitd d@ction ayant un
impact dterminant sur les @missions de gaz [0 effet de serre. Seule la rdduction des zones
dldrbanisation dans les PLU du p&@i-urbain aurait effectivement cet impact, mais quelle
commune rurale prendrait cette mesure si elle ni@st pas financit.rement compense et @endue [
toutes les communes de p&iphie de I@&ire urbaine ?

Au final, les politiques publiques territoriales obtiennent de pittres r@&sultats en terme de
rdduction d@missions de GES. Pourtant, si la volont@ est I[0 des leviers potentiels
existent. Voici nos principales recommandations.

*3 Voir « L@Elibi politique des utopies technologiques », Benjamin Dessus, Monde Diplomatique, janvier
2005.
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Troisieme partie

Recommandations a
destination
des décideurs territoriaux
et des acteurs locaux
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